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turvallisuusongelmat ovat monilta osiltaan samat kaikissa 
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rittavien hy5dyl1ist tuntea naapurimaassamme saadut alan 
kokemukset. Lähtien tst ajatuksesta olen hakenut apurahaa 
hallussani olevan uusimman neuvostoliittolaisen ammattikir-
jallisuuden kntmist ja referoimista varten. Sekä Liiken-
neturva että Liikennevakuutusyhdistys myinsivt apura- 
han kyseiseen tarkoitukseen, josta esitn parhaat kiitokset. 
Kännäs- ja referoimistyss o.teri 	trkjnyt ottamaan huomi- 
oon aiheiden valinnassa liiknnerunirion, Liikenneturvan, 
LVY:n sekä tie- ja vesirakennÖ.s.ha1Iit?iksen taholta esitetty- 
j toivomuksia. 
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1. LITKENNEONNETTOMUUKSIEN TILASTOINTI 
Tieliikenneonnettomuuksia koskevia tilastoja laaditaan Neu-
vostoliitossa autotarkastusvirasto (GAI:n), sekä kuljetus- 
toimintaa harjoittavien ja tienpidosta vastaavien organisaa-
tioiden toimesta. Päätilastona pidetään ensimmäisenä mainit-
tua. 
1.1 Autotarkastusvjraston tilasto 
Autotarkastusvjraston eli liikennemiliisin (GAI:n) laatima 
tilasto vastannee Suomessa lähinnä tilastokeskuksen laatirnaa 
tilastoa poliisin tietoon tulleista liikenneonnettomuuksista. 
Onnettomuutta koskevat tiedot kerätään miliisin toimesta "las-
kentalomakkeelle" jota säilytetään kolme vuotta paikallisen 
GAI:n toimiston arkistossa. Liikenneonnettomuutta koskevat 
tiedot välitetään teleprintin avulla numerokoodina Moskovassa 
sijaitsevaan keskusvirastoon. 
Liikenneonnettomuutta koskevat tiedot talletetaan kaikista 
henkilövahinkoon johtaneista onnettomuuksista ja sellaisista 
vain aineellislin vahinkoihin johtaneista onnettomuuksista, 
joiden kustannukset ovat yli 100 ruplaa. 
Neuvostoliitossa pidetään noin 200 aluekohtaista tilastoa. 
Tilastot ovat viittä eri tasoa: valtakunnallisia, valtiolli-
sia, aluekohtaisia, seutukohtaisia ja kaupunkikohtaisia. 
Tilastolliseen keskukseen kerätään tiedot koko valtakunnassa 
tapahtuneista liikenneonnettomuuksista. Tiedot käsitellään 
keskitetysti. GAI:n tilastollinen keskus on sisäasiainminis-
teriön alainen organisaatio. 
2 
Lii kenneonnettomuue 	Osuus- 0tt0muuk1g 	suhteellinen osuus tyypit 
Alueelli Muut kuu- Valtakun Seudul- Peikal- Muut 
set kas- pungit nalliset liset listiet alueet 
kukst tiet tiet 
Ajoneuvojen t5rmä- 21.6 0,9 1.0 1.4 1.2 0.9 0.6 
mjnen 
Kumoonajo 14.3 0.3 0.5 1.5 2.0 2.1 1.3 
T8rmys esteeseen 4. 0.8 1.0 1.3 1.5 1.1 0.7 
T6rmäys jalankul- 46.7 1.4 11 0.8 0.6 0.6 0.7 
kijaan 
Matkustajan puto- 3.9 0.9 1.0 0.3 0.6 1.7 2.3 
amman 
Muut onnettomuudet 8.9 0.6 1.2 0.8 0.9 1.3 2.0 
Kaikki onnettomuudat 100 39.3 18.9 11.9 8.5 21.1 0,3 
Taulukko 1. Liikenneonnettomuuksien jakautuminen Neuvosto-- 
liitossa eri teillä ja alueilla eri onnettomuustyyppeihin 
Eräissä GAI:n alueellisissa organisaatioissa on kehitetty 
omia menetelmiä, joilla onnettomuutta koskevat yksityis-
kohtaiset tiedot voidaan tallettaa suhteellisen nopeasti. 
Tästä on esimerkkinä Moskovassa käytössä oleva stereoku-
vaus. Kuvassa 1 nähtävästä tutkimusautosta käsin kuvataan 
onnettomuuspaikka kiintopisteineen stereokameralla. 
GAI:n keskuksessa on stereograafi, ,jonka avulla mittauk-
set voidaan suorittaa toimistotyönä kuvassa 2 esitetyn 
kaltaisen kuvaparin avulla. 
1.2 Kul,jetustoimintaa harjoittavien organisaatioiden 
+- 1 
Henkilö- ja tavarakuljetusta harjoittavat organisaatiot 
pitävät tilastoa niistä liikenneonnettomuuksista, joihin 
oman organisaation omistuksessa tai käytössä olevat ajo- 
neuvot ovat olleet osailisina. 
Tilasto palvelee kyseisen organisaation puitteissa harjoi-
tettttavaa ii ikenneturvalii suustyötä. 
Kuva 1. Onnettomuuksien PO1iiSitUtkiflnassa käytettävä auto stereokameroineen. 
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1.3 Tienpidosta vastaavien organisaatioiden tilasto 
1 Tienpitoa harjoi ttavien organi saatioiden onnettomuustilasto 
vastannee Suomessa TVL:n onnettomuustilastoa. 
I 	Neuvostoliiton tieliikenneministerjö on antanut v. 197'i tien- pitoa harjolttaville organisaatioille ohjeet, joissa mm. 
määritelläan onnettomuuksien luokitteluperusteet ja osoite- 
1 
	
	taan miten onnettomuustilastoja tulee hyödyntäa. Seuraavassa 
eräitä otteita kyseisistä ohjeista. 
1 	1 Yleiset ohjeet 
1. Tien tulee teknillisenä rakenteena tyydyt- 
I 	tää yhteiskunnan tarpeet tavara- ja henkilökuljetusväylänä ottaen huomioon liikenneturvallisuus ja -mukavuusvaatimukset. 
1 	2. Tieliikenneturvallisuudesta huolehtiminen on eräs tienpi- 
to-organisaatioiden tärkeimmistä tehtävistä. 
3. Tehokkaan autoliikenteen edellytyksenä on pidettävä lii-
I kenneturvallisuustyitä, jolla luodaan liikenteelle suotuisat olosuhteet. Tähän työhön kuuluu ensisijaisesti: 
1 	 a) kaikkien liikenneonnettomuuksien tilastoimiri tut- 
kimustarkoituksessa ja liikenneturvallisuustyössä 
1 hyödyntämistä varten 
I 	 b) liikenneturvallisuuden parantamista palvelevien toimenpiteiden kehittäminen 
1 c) tien ja siihen kuuluvien laitteiden kehittäminen 
liikenteen vaatimusten mukaisiksi 
1 	 d) tiealalla toimivien henkilöiden liikenneturvallj- 
suusalan tietouden avartaniinen 
1, Liikenneturvallisuustyötä tulee harjoittaa tiiviissä yhteis-
1 	työssä valtion autotarkastusviranomaigen sekä muiden organi- saatioiden kanssa. 
1 
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5. Tienpidosta huolehtivat organisaatiot ovat vastuullisia 
kaikesta iii kenneturvallisUuStyöhöfl kuul uvasta toiminnasta 
ja omien alaorganisaatioidensa aktivoimisesta kyseiseen 
toimintaan. 
. LiikenneturvallisUUStyötä harjoitettaessa on otettava 
huomioon seuraavat määräykset ja ohjeet: 
- Teiden suunnittelunormit 
- Ohjeet, jotka koskevat liikenneturvallisuus- 
näkökohtien huomioonottamista tienpidossa 
- Vällaikaiset ohjeet, jotka koskevat kansanta-
loudelle liikenneonnettomuuksista aiheutuvien 
menetyksien arvioimista tiensuunnittelutyön 
yhteydessä 
- Liikennelaskennan suorittamista koskevat ohjeet 
- Liikennemerkkejä ja ajoratamerkintöjä koskevat 
ohjeet 
- Liikennesäännöt 
- Muut edellä mainittuun aineistoon pohjautuvat 
ohjeet ja muut asiakirjat 
II Tieliikenneonnettomuuksien luokittelu 
7. Tieliikenneonnettomuutena pidetään liikennetapahtumaa, 
jossa mekaanisen ajoneuvon liikkumisen yhteydessä aiheutuu 
ihmishengen menetys, loukkaantuminen, ajoneuvon tai muun 
laitteen tahi kuljetettavan tavaran vaurioituminen taikka 
muu aineellinen vaurio. 
8, Seuraavia liikennetapahtumia ei pidetä liikenneonnetto-
muuksina: 
a) Traktoreille ja muille omalla käyttövoimalla 
kulkeville omalla työpaikalla sattuvia onnet-
tomuuksia 
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h) Ajoneuvoissa syntyneitä tulipaloja 
c) Varsinaisia liikenneonnettomuuksia, joiden seu-
rauksena aiheutuva aineellinen vahinko tai on-
nettomuudessa surmansa saaneesta eläimestä joh-
tuva tappio ei yHtä 100 rupiaa. 
d) TarkoitukseHisesti aiheutettu.ja liikennetapahtu-
mia, joiden tarkoituksena on ollut aiheuttaa ihmi-
sen kuolema, loukkaantuminen tai tuottaa aineel-
lista vahinkoa. 
e) Itsemurhia tai itsemurhayrityksiä. 
f) Luonnonmullistuksen seurauksista johtuneita 
tapahtumia. 
g) Eri laitosten, lentokenttien ja muiden organisaa-
tioiden omilla suljetuilla alueillaan tapahtunei-
ta liikennetapahtumia. 
h) Moottoriurheilukilpailun aikana sattuvia tapatur-
mia, joiden aiheuttajina ovat kilpailun osanottajat. 
9. Liikenneonnettomuudet luokitellaan seuraavasti: 
a) yhteentormäys 
b) ajoneuvon kaatuminen 
c) törmäaminen esteeseen 
d) ajo jalankulkijan päälle 
e) ajo pyöräilijän päälle 
f) törmääminen seisovaan ajoneuvoon 
g) tormääminen eläimen vetämään ajoneuvoon 
tai kuormaa kuljettavaan eläimeen 
h) matkustajan putoaminen ajoneuvosta 
1) muu liikenneonnettomuus 
III Tilaston laatiminen 
10. Tienpidosta huolehtivissa organisaatioissa laadittavaan 
tilastoon sisällytetään kaikki liikenneonnettomuudet lukuun- 
ottamatta kohdassa 	mainittuja liikennetapahtumia. 
11. Tilastoa käytetään onnettomuuksien syiden selvittämiseen 
ja onnettomuuksien torjumiseen. 
12. Sekä tienpito-organisaation että sisäasiainministerion 
organisaatioiden keräämät onnettomuustiedot merkitään ku-
vassa 3 esitetylle lomakkeelle. Eri organisaatioiden kerää-
miä tietoja verrataan vähintään kerran kuukaudessa, 
13. Lomakkeista muodostuvan tilaston lehdet liitetään toi-
siinsa rihmalla. ja sinetillä.Yksittäjsiä liikenneonnetto-
muuksia koskevat tiedot tulee merkitä kaavakkeelle kanden 
päivän kuluessa onnettomuuden tapahtumisen jälkeen. Tie-
dot tarkistetaan myöhemmin onnettomuuden tutkimuksen edis-
tyessä saatujen lisätietojen pohjalta. Kaikista organisaa-
tion hoidossa olevista teistä tulee laatia tiekohtainen 
tilasto. 
1. Lomakkeen saraketta 9 täytettäessä käytetään kuvassa 
esitettyjä liikenneonnettomuuksien tapahtumaa kuvaavia 
piirroksia. Mandollisuuksien mukaan osoitetaan myös Lisä- 
tiedot liikenneradoista, törmäyskulmista jne. 
15. Onnettomuutta pidetään osittain tieolosuhteista johtu-
vana jos tien kunto on puutteellinen tai kunnossapitotoi-
menpiteet ovat puutteellisesti toteutettuja. Tieolosuhtei-
den puutteita ovat liukas tai puhdistamaton ajorata, pääl-
lysteen kuoppaisuus, puutteellinen pientareen tai liittymän 
kunto, sillan huono kunto, ajotilan kaventuminen lumen 
riittämättömän aurausleveyden takia, tienvarsivesakoista 
tai leikkausluiskista johtuva lyhyt näkemä, väärä sivukal-
tevuus, riittämätön ajoradan levennys pienisäteisessä kaar-
teessa, liikennemerkin puuttuminen tai virheellinen si-
joitus, ajoratamerkinnöissä ilmenevä virheellisyys, kai-
teen puuttuminen jne. 
16,. Liikenneonnettomuutta pidetään osaksi tieoiosuhteista 
riippuvana myöskin silloin, kun onnettomuuden tapahtumi-. 
() 
seen vaikuttavat muut sellaiset tekijät, jotka eivät välttä-
mättä johtaisi onnettomuuteen normaaleissa tieolosuhteissa. 
Esim, ajo jalankulki,jan päälle taa,jamassa, mikäli tiellä 
ei ole piennarta eikä jalkakäytävää. 
17. jokaisesta liikenneonnettomuudesta, johon on osaliisena 
tienpidosta huolehtivan organisaation oma ajoneuvo tehdään ii-
moitus asianomaisen organisaation keskushai1itukseen. 
18. Kuljetustoimintaa harjoittavien organisaatioiden tulee 
tehdä ilmoitus tienpidosta huolehtiville organisaatioille 
sellaisista onnettomuuksista, joihin syynä on osaksi tieolo-
suhteissa ilmenevä puutteellisuus. (Ilmoitus tehdään puheli-
mitse, radioteitse, sähkeellä tai teleksillä) Ilmoitus on 
tehtävä 2'* tunnin kuluessa liikenneonnettomuutta koskevan 
ilmoituksen vastaanottamisen jälkeen. Seuraavan vuorokauden 
aikana on lähetettävä kirjallinen ilmoitus onnettomuustapah-
tumasta. 
Seurauksiltaan erittäin vakavista onnettomuuksista (niiden 
syistä riippumatta) on tehtävä ilmoitus 12 tunnin kuluessa 
onnettomuuden tapahtumisen jälkeen organisaation ylempään 
portaaseen ja kyseisen organisaation hallintoelimeen. Vapaa- 
päivänä ja vapaapäivän aattona ilmoitus on tehtävä asianomai-
sen ministeriön päivystystehtäviä hoitaville henkilöille. 
IV Viran puolesta suoritettava onnettomuuden syiden ja tie- 
olosuhteiden tarkastus 
19. Kaikissa sellaisissa seuraukseltaan vakavissa orinetto-
muustapauksissa, joihin on osallisena tienpidosta huolehtivan 
organisaation ajoneuvo tai joiden syynä on tieolosuhteissa 
ilmenevät puutteet, suoritetaan viran puolesta onnettomuuden 
syiden ja paikallisten olosuhteiden tarkastus. Tämän tehtävän 
hoitaa tienpito-organisaation yli-insinööri, liikenneteknii-
kasta huolehtivan toimialan päällikkö tai joku muu organisaa-
tion teknilliseen henkilökuntaan kuuluva insinöörikoulutuksen 
saanut kyseiseen tehtävään pätevä ,ja päällikön valtuuttama 
henkilö. 
10 
20. Onnettomuuspaikaile saapuva henkilo on velvoilinen 
suorittamaan seuraavat tehtävät: 
a) ryhtyä tarvittaessa toimenpiteisiin liikenneonnettomuu-
dessa ioukkaituniden auttamiseksi 
b) mikäli ajoväylä on liikenneonnettomuuden seurauksena 
tukkiutunut, tulee ryhtyä toimenpiteisiin liikenne-es-
teiden poistamiseksi ajoradalta sen jälkeen kun ajo-
neuvojen ja muiden onnettomuuteen vaikuttaneiden esi-
neiden ja niiden ,jäikien paikat on merkitty muistiin. 
c) ryhtyä tarvittaessa toimenpiteisiin onnettomuudessa 
osallisena olevien ajoneuvojen kuorman suojelemiseksi 
vaurioittumiselta tai pilaantiinise]ta. 
21. Miliisin paikalle saapuessa onnettomuuspaikkaa tar-
kastavan viranomaisen tulee joko yhteistyössä miliisin 
kanssa tai oma-aloitteisesti ryhtyä seuraaviin toimen-
piteisiin: 
a) tarkastaa onnettomuuden tapahtumapaikka ja vaurioitu-
nut ajoneuvo 
b) merkitä muistiin liikenneonnettomuuden ilmoituskaavak-
keen täyttämisessä tarvittavat tiedot 
c) mandollisuuksien mukaan tulee valokuvata liikenneonnetto-
muuden tapahtumaaikka ja vaurioituneen ajoneuvon si-
jainti 
d) arvioida ajoneuvon kuljettajan toiminta, tie- ja liiken-
neolosuhteet onnettomuuden tapahtumahetkellä sekä ein. 
olosuhteiden mandollinen vaikutus onnettomuuden tapahtu-
seen 
e) harjoittaa tarpeellisessa määrin yhteystyötä onnettomuut-
ta virkansa puolesta tutkivan miliisin kanssa, antaa hä-
nelle objektiivista informaatiota liikenneonnettomuuteen 
liittyvistä tieolosuhteita koskevista tiedoista 
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22. Tutkimusta viran puolesta suorittavan tulee olosuhteita 
koskevan selvityksen perusteella määrittää onnettomuuteen 
johtaneet tapahtumat, mandollisuuksien mukaan selvittää 
onnettomuuden syyt ja toimenpiteet, joilla 
kyseisen tapaiset onnettomuudet voidaan tulevaisuudessa 
välttää. 
V Liikenneonnettomuuksia koskevien tietojen raportointi 
23. Liikenneonnettomuuksien tilastoinnista annettujen määrä- 
yksien mukaan tienpiclosta huolehtivien organisaatioiden tu-
lee pitää omaa onnettomuustilastoaan. 
24. Tienpidosta huolehtivien organisaatioiden tulee antaa 
raportteja alueellaan tapahtuneista onnettomuuksista 
1 	25. Raporttiin sisäl]ytetään tiedot sellaisista liikenneon- nettomuuksista, joissa tienpito-organisaation ajoneuvo oli 
I osallisena. Tiedot koskevat kaikkia muita tai kohdassa 11:8 mainittuja tapauksia riippumatta niiden tapahtumapaikasta. 
1 
VI Tienpidosta vastaavien organisaatioiden toiminta liikenne-
onnettomuuksien ennalta ehkäisemiseksi 
A Tienpitotoimenpiteet 
34. Tienpidosta huolehtivien organisaatioiden tulee pitää tiet 
liikennettä tyydyttävässä kunnossa. Niiden tulee ajoissa ha-
vaita ja poistaa tiessä ilmenneet puutteellisuudet, jotka saat-
tavat johtaa onnettomuuteen. Samoin niiden tulee huolehtia 
ajoneuvojen ja jalankulkijoiden turvallisuutta parantavien 
toimenpiteiden toteutuksesta asianmukaisesti hyväksyttyjen 
toimintaperiaatteiden mukaisesti. Edellä mainitussa tarkoi-
tuksessa on vä1ttämätintä suorittaa seuraavia toimenpiteitä: 
a) ajoissa havaita ja korjata tien päällysteessä ilmenevät 
') Ohjeen liitteenä on raportointiin käytettävän ilmoitus- 
kaavakkeen malli. 
'1 () .L '- 
vlat,estaä epätasaisuuden, kuoppien ja painaumien muodostu-
minen ,ja huolehtia tien pinnan kitkan riittävyydestä. 
b) pitää pientareet hyvässä kunnossa suorittamalla määrä- 
aikoina niiden tasoitus ja korjaus sekä tarvittaessa suo-
rittaa niiden päällystystyöt. 
c) kestopäällysteisten teiden pinta tulee säännöllisesti 
puhdistaa ja pestä kiinnittäen tällöin erityistä huomiota 
alempiluokkaisten sorateiden liittyinäkohtiin. 
d) korjauksen alaisena oleville tieosille tulee järjestää 
hyvät kiertotiet, työmaat tulee varustaa sulkulaitteilla, 
kaikkina vuorokauden aikoina hyvin näkyvillä liikennemer-
keillä ja pimeänä vuorokauden aikana lisäksi punaisella 
varoitusvalolla. Tiekoneet ja laitteet, jotka eivät ole 
käytössä tulee siirtää pois ajoradalta ja pitempiaikaises-
ti tarpeettomat koneet ja laitteet tulee siirtäa kokonaan 
pois tien välittömästä läheisyydestä, 
e) lumi tulee poistaa säännöllisesti tien pinnalta ja 
liukkaudentorjuntatoimenpi teet tulee niinikään suorittaa 
ajoissa. 
r) liikennenierkit tulee pitää hyvässä kunnossa ja niiden 
tulee näkyä normien edellyttämälle etäisyydelle. 
Liikennemerkkien sijoituksesta tulee sopia valtion auto-
tarkastusviranomaisen kanssa. 
g) tiealueelle ei saa sallia pystytettäväksi mainos- tai 
julistekilpiä tahi muita laitteita, jotka eivät ole tar-
koitettuja palvelemaan liikennettä tai jotka rajoittavat 
näkemää, vaikeuttavat lumen aurausta ja saattavat aiheut-
taa liikenneonnettomuuden. 
h) teistä tulee laatia kaavamaisia piirroksia, joihin on 
merkitty teiden geometriset elementit sekä viiden viimeksi 
kuluneen vuoden aikana tapahtuneiden liikenneonnettomuuk-




Käytettävissä olevat tiedot tulee aika-ajoin analysoida ja 
1 	käyttää tien parantamis- ja kunnossapitotoimenpiteiden lähtökohtana. 
1) liikenneturvailisuuden parantamista palvelevat toimen- 
I 
	
	piteet tulee toteuttaa ensisijaisesti seuraavanlaisissa koh-. teissa: pienisäteisissä kaarteissa, jyrkästi viettävissä 
I 
tienkohdissa tai pitkän nousun kohdalla, taajamien kohdalla, 
rautatien tasoristeyksessä, kapeiden siltojen kohdalla, lin-
ja-autopysäkkien kohdalla, huonoissa näkemäolosuhteissa ja 
1 
1 	35. Nopeusrajoitukset asetetaan GAI:n lausunnon perusteella taajaman kohdalle, liikennemäärän ollessa lähellä välitys-. 
I 	kyvyn ylärajaa, tien ollessa huonokuntoinen, mikäli sen korjaamiseen ei käytännön syistä ole mandollisuutta. 
1 36. Liikenneolosuhteiden parantamiseksi vaarallisimmilla 
tieosilla ja tätä tarkoitusta palvelevien toimenpiteiden 
1 kehittämiseksi tienpidosta huolehtivat organisaatiot ovat velvollisia pitämään kirjaa kaikista hoidossaan olevilla 
1 teillä tapahtuneista onnettomuuksista ja lähettämään edus- tajansa onnettomuuksien tapahtumapaikalle paikallisten olo- 
I suhteiden tarkastaniista varten sekä voidakseen selvittää missä määrin tieolosuhteet ovat olleet vaikuttamassa onnet- 
tomuuden tapahtumiseen. 
37. Tienpidosta huolehtivat organisaatiot ovat velvollisia 
olemaan yhteydessä paikalliseen säähavaintoasemaan ja infor- 
moimaan tienkäyttäjiä liikenneolosuhteista. 
38. Yli-insinööri on vastuussa liikenneturvallisuustyön orga- 
I nisoimisesta ja suorittamisesta. Liikenneturvallisuutta pa- rantavien toimenpiteiden toteutus annetaan kyseisen organi- 
saation teknilliseen henkilökuntaan kuuluvan insinöörin 
tehtäväksi. 
1 	39. Liikenneturvallisuutta parantavista toimenpiteista pää- tettäessä tulee ottaa huomioon voimassa olevat määräykset ja 
1 
1.1 
ohjeet sekä liikenneolosuhteita selvittävien tutkimuksien 
tulokset, Jotka on saatu joko oman organisaation tai muiden 
organisaatioiden toimesta suoritetuissa tarkastuksissa. 
B Liikenneteknillinen valvonta 
iO. Liikenneteknilliseen valvontaan kuuluu: 
a) tieolosuhteiden ,järjestelmällinen tutkiminen 
b) vaarallisten tienkohtien etsiminen onnettomuusastetta 
kuvaavan graafisen piirroksen avulla 
c) tien lilkenteenvälityskykyä alentavien tekijöiden 
selvittäminen 
d) todettujen puutteiden korjaamista palvelevien toimen-
piteiden suunnittelu ja osallistuminen kyseisten toi-
menpiteiden toteuttamiseen 
'i. Liikenneteknjlllseen valvontaan kuuluvat tehtävät 
a) liikennelaskenta ja sen tuloksien analysointi 
b) tieolosuhteiden valvonta 
c) huolehtiminen siitä, että tielle tehdään tarvittavat 
ajoratamerkinnät, tie varustetaan siihen kuuluvilla lait-
teilla sekä tienkäyttäjille tarkoitettua tiedotustoi-
mintaa tehostetaan 
d) osallistuminen onnettomuuksien tapahtumapaikkojen tut-
kimiseen, kaikkien onnettomuuksien tilastoiminen ja 
liikenneturvallisuutta palvelevien toimenpiteiden suun-
ni ttel eminen 
e) liikenneonnettomuuksien analysointi ja tieoiosuhteiden 
merkityksen arviointi onnettomuustapauksissa 
1t5 
f) ajoneuvojen nopeuksia alentavien tekijoiden tutkiminen 
g) liikennevälityskyvyn, liikenneturvallisuuden ja teiden 
varustetason parantamista sekä tiedotustoiminnan tehosta-
tamista palvelevien aloitteiden valmistelu 
'42.Liikenne-ennusteiden laadintaa silmällä pitäen liikenne-
teknilljsestä valvonnasta huolehtivien tulee tutkia tien 
vaikutuspiirissä olevien alueiden taloudellista kehitystä sekä 
analysoida kuorma- ja henkilöliikenteen kehitystä. 
'43.Uusia teitä liikenteen käyttoon otettaessa liikenneteknil-
lisestä valv9nnasta huolehtivien tehtävänä on tarkastaa tie- 
olosuhteet laatia ajoväylien ominaisuuksia kuvaavat tiekoh-
talset ajo-ohjeet. Mikäli tiellä esiintyy liikenteelle vaaral-
lisia kohtia, on tien avaainista liikenteelle siirrettävä, 
kunnes vaaralliset kohdat on korjattu. 
'44.On suositeltavaa, että liikenneteknillisestä valvonnasta 
huolehtivien toimesta järjestetään säännöllisin väliajoin 
neuvotteluja, joilla tarkastellaan liikenneturvallisuuden 
kehitystä, liikenneturvallisuuden parantamista palvelevia 
toimenpiteitä ja niiden taloudellisia perusteita. Siten on 
mandollista parantaa organisaatiossa palvelevan muun henkilö-
kunnan ammattitaitoa. 
1 
Klornetrit 1 8851 1 18901 1 895J 1 
Pituusleikkauksen 
liki määrä inen 
kuvaaja 
_________ 
Koarevuusviiva __________________________________ Rl00m 
Tietinjan 	sijaintipaikko 
V/1suota 	J\ 
---- 	_______ 	___________________ 
Nakemat 
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Kunnossopitoalueen rajat N:o 761 
Kilometrit t Ii 18851 1 1 18901 1 8951 1 1 
Kuva 5. Autojen nopeuksien ja liikenneturvaUlsuuskertoimen kuvaaja 
1 
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2. LIIKENNETUTtVALLISUUDEN TIEKOHTAINEN ARVIOINTI 
Venajän Neuvostotasavallan tieministeriö on hyvaksynyt v. 1976 
ohjeet, jotka koskevat liikenneturvallisuusnäkökohtien huo-
mioon ottamista tienpidossa. Ohjeissa käsitellaän liikennetur-
vallisuuden tiekohtaista arviointia sekä keinoja, joilla voi-
daan vaikuttaa liikenneturvallisuuteen tien suunnittelun ja 
parantamisen yhteydessä. 
2.1 Onnettomuusasteen määrittely 
Tieolosuhteiden vertailussa käytetään onnettomuusastetta ii-
moittavaa lukua, joka pitkillä ja geometriansa puolesta yh-
denmukaisilla tieosilla määritetään seuraavaa kaavaa käyttäen: 
jo6 
= 365LN 	(onn./1 milj. autokm) 
missä z = vuoden aikana tapahtuneiden onnettomuuksien 
lukumäärä 
N = vuoden keskimääräinen vuorokausiliikenne 
(autoa/vrk) 
L 	tarkasteltavan tieosan pituus (km) 
Siltojen liittymien ym, lyhyiden tienkohtien onnettomuusasteen 
määrittelyssä käytetään vastaavasti kaavaa 
106 1 = 365N (onn./1 milj.autoa) 
Eri tieosien onnettomuusasteen vertailussa tulee käyttää vä-
hintään 3-5 vuoden aikana kerättyä onnettomuustilastoa, 
Liikenneturvallisuuden vertailussa käytetään ajoneuvojen no-
peuksien kuvaajan perusteella määritettyä turvallisuuskerroin-




Turvailisuuskertolmelia tarkoitetaan tietyllä tieosalla 
liikkuvien ajoneuvojen enimmäisnopeuden suhdetta ennen ky-
seistä tieosaa käytettävään enimmäisnopeuteen, 
Turvallisuuskertoimia määritettäessä on teoreettisen nope-
uksien kuvaajan tehtävä seuraavia vaaratilanteita huomioi-
via muutoksia: 
a) parannettavia teitä tarkasteltaessa ei oteta huomioon 
paikallisia nopeusrajoituksia (taajamissa, rautateiden 
tasoristeyksissä, pienisäteisissä kaateissa jne.) 
b) mikäli tieolosuhteet eri liikennesuunnissa poikkeavat 
paljon toisistaan (esim, pitkien nousujen kohdalla 
mäkisellä seudulla), voidaan nopeuskuvaaja konstruoida 
vain sitä ajosuuntaan varten, jossa voidaan saavuttaa 
suurin nopeus, 
c) nopeuskuvaajaa konstruoitaessa ei oteta huomioon pieni-
säteiseen kaarteeseen, liittymään tai kapeaan siltaan 
liittyviä tienosia, joilla nopeus pienenee vaiheittain. 
Ts. tarkastelun kohteeksi valitaan nopeus edellä mai-
nittua tienosaa edeltävässä tienkohdassa. 
Liikenneturvallisuuskertoimien kuvaajan koustruointia var-
ten (kuva 5 ) määritetään kunkin tienosan lopussa enim-
mäisnopeus, joka voidaan saavuttaa ottamatta huomioon lii-
kenneolosuhteita sitä seuraavalla tieosalla. Kunkin tie- 
osan liikenneturvallisuus määritetään seuraavien turvalli-
suuskertoimien avulla: 
o.-o.6 	0.6-0,8 	O.8 
Erittäin 	Vaaralli- Hieman 	Käyt,katsoe 










Uusia teitä suunniteltaessa ei saa muodostua tieosia , joilla 
liikenneturvallisUUskerrOin on alle 0.8. Jo olevia teitä 
parannettaessa toimenpiteet kohdistetaan sellaisiin tieosiin, 
joilla liikenneturvalliSUuSkerrOin on alle 0.6. 
I 	LiikenneturvallisuuskerrolflmefletellfläsSä tarkastellaan yksit- täisen ajoneuvon liikkumista vapaissa olosuhteissa. Tämä ti- 
I 	
lanne tulee kysymykseen käytännössä lähinnä vähäliikenteisellä 
tiellä tai vähäliikenteisten tuntien aikana. Tämä seikka ei 
kuitenkaan estä käyttämästä esitettyä tarkastelutapaa kaikil-
la teillä. Vilkkaasti liikennöidyillä teillä ohitukset käy-
vät harvinaisiksi ja yksittäistä ajoneuvoa tarkastelemalla 
päädytään liikenneturvallisuuden suhteen varmemmalla puolella 
oleviin tuloksiin. 
1 
- 	2.3 Onnettomuuskerroinmenetelmä 
Onnettomuuskerroin on yksittäisten tielinjan ja pituusleik-
kauksen elementtien vaikutusta kuvaavien kertoimien tulo 
K 	= K K2 K3 ...K17 onn 	1 
missä K 1 , K2 ...K 17 on tielinjan ja pituusleikkauksen eri mi-
toituselementtiä vastaavien onnettomuuksien lukumäärien 
suhde vertailutiellä tapahtuneiden onnettomuuksien lu-
kumäärään. Vertailutienä pidetään suoraa tietä, jonka 
ajoradan leveys on 7,5 m, pientareet ovat kestopäällys-
tetyt, pituusleikkaus on vaakasuora ja ajoradan pinta 
on karhea. 
Uusia teitä suunniteltaessa arvioidaan suunnitelmassa esitetyn 
tien turvallisuutta turvallisuuskerroinmenetelmää käyttäen. 
Onnettomuuskerroinmenetelinää käytetään arvioitaessa vanhojen 
normien perusteella suunniteltulen teiden turvallisuutta. 
Seuraavat onnettomuuskertoimet perustuvat onnettomuustilaston 
analyysiin. 
Lii 	ennernaari( au toa/ 
vrI) 
3000 5000 7000 9000 1 1000 
_________________________________________________________ 
1 300() 1 5000 20000 
K 1 (2-ajokaistainen tie) 0.7 1.0 1.3 1.7 1.8 1.5 1.0 0.6 
K 1 (3-ajolistainen tie) 0.65 0.75 0.9 0.96 1.25 1.5 1.3 1.0 
J.XX)(3.kit. tie 0.91. 1.18 1.28 1.37 1.51 1.63 1.1.5 1.25 
A)oradan leveys (m) 6 	7 	7•5 	9 	20.5 141_xxx) 	^ l,.xxx 
K0pällystetyt pienta- 1.35 	1.05 	1.00 	0.8 	0.7 	0.6 	0.5 
- 	 reet 
K 0pientareet päällystä- 2.5 	1.75 	1.5 	1.0 	0.9 	0.8 	0.7 
mättä 
Pientareiden leveys(ni) 0.5 	1.5 	2.0 	3.0 	4.0 
K,(2-a.)okaistainen tie) 2.2 	1.1. 	1.2 	1.0 	0.8 
K3 (3-ajokaistainen tie) 1.37 	0.73 	0.65 	0.1.9 	0.35 
Pituuskaltevuus o/oo 20 30 50 70 80 
1(4 1.0 1.25 2.5 2.8 3.0 
Tielinjan kaarresäde(m) 100 	150 	200-300 	1.00-600 	1000-2000 	>2000 
5.4 	4.0 	2.25 1.25 	1.0 
Näkemä (m) 50 	100 	150 	200 	250 	350 	1.00 	500 
tielinjasta johtuva 3.6 	3.0 	2.7 	2.25 	2.0 	1.45 	1.2 	1.0 
rajoitus 
K 	pit.leik. 	johtuva 5.0 	4.0 	3.1. 	2.5 	3.1. 	2.0 	1.4 	1.0 
rajoitus 
X)ajoradan ollessa jaettu ajoratamerkinniI1ä kolmeen osaan 
XX)kk.i. 	ollessa merkitty 
XXX).1 	
keskikaistaa 
XXXX) 	 cesfcikaistalla 
21 
Sil Lan ajorataosan leveys 
suhteessa siihen 	Liitty- 
v.tn 	tien a.jora.lan 	ievey- 1 m 	silta 	1 m 	2 m ajoradan + 
teen kape- leveum- 	leveampi pientareen 
anipi 	 pi levyinen 
1( 7 6 	3 	2.0 	1.5 1.0 
Tielinjan suoran osan 
pituus 	(km) 3.0 	5 	10 	15 	20 	^ 25 
1.0 	1.1 	i»* 	1.6 	1.9 2.0 
Liittymatyyppi eritasol. 	kiertol. 	Tasoliittymat liittyvän tien 
liikenteen ollessa (%) 	liitty man kokonaisliikennemäärästä 
1O 	10-20 	20 
1( 9 0.35 	0.70 	1.5 	3.0 
Tasoliittyma pääsuun- 
nan 11 Ikennemaärän 
ollessa (autoa/vrk) 1600-3500 	3500-5000 	5000 
Klo 2.0 3.0 
Näkemä liittyvältä 
tieltä (m) 60 	6o-10 	.0-30 	30-20 	<20 
1.0 	1.1 	1.65 	2.5 	5.0 
Ajokaistojen luku- 
määrä (kpl) 2 	3 ilman 	3 merkin- 	4 ilman 	' 	keski- 
merkintää nällä 	keskikais- kaistalla 
taa 
1.0 	1.5 	0.9 	0.8 	0.65 
22 
Aloradan etalsyys sivu- 
esteestä ja sivuesteen 	i) 	 3) 	 3) laatu (m) 	 >50 5O-20 	 50-20 20-10 
K 13 1,0 	1.25 2.5 	5,0 
^ l0 
	
7.5 	 7.5 	 10.0 	 10.0 
Huomautus. J08 viitteellä *) ja 5) osoitetuissa tapauksissa asu-
tus on vain yhdellä puolella tietä, voidaan vastaava 
kerroin jakaa kandella. 
Asutuskeskuksen 
pituus 	(1(m) 0.5 	1 	2 	3 	5 
K 14 1 	1.2 	1.7 	2.2 	2.7 	3.0 
Etäisyys taajaman 
rajalta asutuskes- 
kukseen 	(iii) 0-200 	200-(00 	6ou - i000 
2.0 	 1.5 	 1.2 




della 60 km/h 0.2-0.3 	0.4 0.( 	0.7 	0.75 
2.5 	 2.0 1.3 	1.0 	 0.75 
Kesl(ikaistan leveys 	(m) 1 	2 3 5 10 15 
K17 2.5 	2.0 1.5 1 0.5 0.4 
i) Asutusta 	yhdellä puolella tietä 
2) _"_ -"- 	 -"- 	 -"- , tie on varustettu jalkakäytävällä 
3) Asutustaajaina tien molemmilla puolilla, tie on varustettu jalkakäytävällä 
sekä ')aikallista liikennettä palvelevalla ajokaistaila 
4) Tie on varustettu jalkakäytävällä. Paikallista liikennettä palvelevia 
ajokaisto.ja ei ole. 
5) Ei ole jalakakäytäviä eikä paikallista liikennettä palvelevia ajokaistoja. 
1 
23 
Tienpitoa harjoittavat organisaatiot voivat liikenneturvalli- 
I suustarkasteluja suorittaessaan ottaa huomioon paikalliset olosuhteet käyttämällä edellä mainittujen kertoimien lisäksi 
I 	myös muita paikallisista tekijöistä johtuvia kertoimia, Täl- Hiin voidaan ottaa huomioon esim, tien kaarteisuus, tien reu-
nalla olevat puuistutukset jne. 
1 
Tien suuntauksen parantamisen ja uusimisen kohteeksi suositel-
1 	laan valittavaksi sellaiset tieosat, joiden onnettomuusaste on vähintään 15-20. 
Tien rakenteen 	parantamisen yhteydessä mäkisessä maastossa 
suositellaan sellaisten tieosien suuntauksen parantamista, 
joiden onnettomuusaste on vähintään 25-0. 
Sulkuviivat suositellaan merkittäväksi onnettomuusasteen yht-
täessä 10-20 ja ohituskieltomerkkien sekä nopeusrajoituksen 
asettamista suositellaan onnettomuusasteen yhittäessä 20-aiO. 
2,i Vaarallisimpien tieosien etsiminen 
Mikäli tie parannetaan vaiheittain, on hiikenneturvalhisuutta 
tarkasteltaessa hyödyllistä ottaa huomioon liikenneonnetto-
muuksien vakavuusaste. Siten voidaan vaaralhisimmat tienkoh-
dat tarkemmin selvittää ja näiden tietojen perusteella mää-
rittää parantamistoimenpiteiden kiireeliisyysjärjestys. 
I Onnettomuuksien vakavuusaste otetaan huomioon kertomalla yk-sittäiset onnettomuuskertoimet vakavuusastetta kuvaavahla 
I 
	
	kertoimehla (joka ottaa huomioon hiikenneonnettomuuksista aiheutuvan yhteiskuntataloudellisen menetyksen suuruuden). 
1 M = m 1 m 2 m3 ...m 11 
• 	 KV 	=M 1 onn 	T 
1 missä in 1 .,,m 11 = vakavuusastetta kuvaavat kertoimet 
1 
Korjauskerroin MT  otetaan huomioon vain silloin, kun 
K 	>15. onn 
Onnettomuuksien vakavuusasteen huomioon ottamisessa käy-
tettävät kertoimet on määritetty onnettomuustilaston pe-
rusteella. Kertoimen arvoa 1 käytetään silloin, kun ky-
symyksessä on suora tie, ajoradan leveys 7,5 m, kesto- 
päällystetyt pientareet ja tasainen sekä kuiva tien pinta. 
Muita tieolosuhteita vastaavat kertoimen m 1 ..m 11 arvot 
saadaan seuraavasta taulukosta 
Taulukko 
Huomioonotettavat tekijät 	Kertoimen m 
keskimääräinen 
arvo 
Ajoradan leveys (m): 
4,5 	 0.7 
6 1e2 
7 -7,5 	 1.0 
9 	 1.4 
10,5 	 1.2 
14 1.0 
19 varustettuna keskikaistalla 	0.9 
Pientareiden leveys (m): 
z2,5 m 	 0.85 
2,5 m 1.0 
Pituuskaltevuus 0/00 
1.25 
3O 	 1.0 
Tielinjan kaarresäteet (m): 
35 	 0.9 
^ 35 1.0 
Näkemä (m): 
250 	 0.7 
25O 1.0 
25 
Sillat 	 1 	2.1 
Tasoliittymät 1 	0.8 
Eritasoliittyinät 	 1 	0.95 
Asutuskeskus 1 	1,6 
Ajokaistojen lukumäärä 
2 	 1.1 
3 1.3 
1.0 
Puut, sillan maatuet tai pilarit 
yms. pientareilla ja keskikaistalla 	1.5 
Kertoimien m 1 ..,m 11 arvo kasvaa monessa tapauksessa tieolo- 




3. LI IKENNEONNETTOMUUKSI STA AIIIEUTIJVI EN MENETYSTEN ARVIOI-
MINEN 
Liikenneonnettomuuksista aiheutuvien menetyksien arvioiminen 
suoritetaan Neuvostoliitossa tieministeriön v. 1969 valmis-
tamien ohjeiden perusteella. Kyseisten ohjeiden täydellinen 
nimi on: "Uusien ja parannettavien teiden suunnittelussa 
käytettävät liikenneonnettomuuksjsta kansantaloude1le aiheu-
tuvien menetysten arviointia koskevat väliaikaiset ohjeet". 
Ohjeet laatineeseen työryhmään kuuluivat: V.F. Babkov, O.A. 
Divotskin, V.I. Puskin, V.V. Siljanov ja J.M. Sitnikov. 
Ohjeet perustuvat laajaan selvitykseen, jossa on tutkittu 
15 000 liikenneonnettomuutta I-V luokan teillä eri osissa 
maata. 
1 luku. Yleiset ohjeet 
1.1 Neuvostoliitossa yleisesti käytossä olevan investointien 
kansantaloudellisen tuottavuuden rnäärittelymenetelmän mukai-. 
sesti tulee tehokkaimman toimenpiteen määrittärniseksi ottaa 
huomioon kaikki toimenpiteeseen liittyvät kustannukset. 
Ottaen huomioon lijkenfleoniiettomuuksjsta aiheutuvat, menetyk-
set on laskelmassa käytettävä seuraavaa kaavaa: 
B=K+D+T+p 	 (1) 
missä K = rakennuskustannukset 
D = kunnossapitokustannukset 
T = ajokustannukset 
P = onnettomuuskustannukset 
1.2 Liikenneonnettomuuksista aiheutuvat menetykset muodostu-
vat vä]ittömistä ja välillisistä kustannuksista. 
V ä 1 i t t ö m Lt t 	k u s t a ii n u k s e t 	johtuvat 
ajoneuvojen omistajille, tienpidosta huolehtivil].e organi- 
2 
saatioille, kuljetettavan tavaran omistajille, autotarkas-
tusvirastolle, sairaalalle ja kul,jetta,jan tyonantajalle ai-
heutuvista kustannuksista. 
V ä 1 i 1 1 i s e t 	k u s t a n n u k s e t 	johtuvat 
onnettomuuden seurauksena tapahtuvasta tyipäi\'ien menetyk-
se s tä 
Liikenneonnettomuudesta eri organisaatiojile aiheutuvat vä-
littömät kustannukset on osoitettu taulukossa 1. 
Taulukko 1. 
Kustannusten laatu 
Eri onnettomuuksia vastaavat vä-
litt6mät kustannukset 	(rul) 
Ei 	tilast. Tilast. 	on- Keskimäärin 
onnnett. nett. 
Ajoneuvojen, tien ja siihen 32 160 135 
kuuluvien laitteiden sekä kul- 
jetettavan tavaran vaurioitu- 
misesta aiheutuvat kustannukset 
Ajoneuvon seisonta-ajasta ai- 7 65 50 
heutuvat kustannukset 
Lääkintäkustannukset 3 276 174 
Lääkintäkustannusten maksamises- - 67 87 
ta sekä perheavustuksista aiheu- 
tuneet kustannukset 
1.3 Liikenneonnettomuudet tilastoidaan, kun aoneuvon, kul-
jetettavan tavaran ja rakenteiden vaurioitumisesta aiheutu-
vat kustannukset ylittävät 100 rupaa tai kun onnettomuuden 
seurauksena on vammautuminen. 
1.'-t Kunkin ajoneuvon vaurioitumisesta aiheutuvat kustannuk-
set koostuvat ajoneuvon siirtämisestä korjaamolle, ajoneu-
von korjauksesta, lähetyksen toimitusajan pitenemisestä ja 
ajoneuvon seisonta-ajasta aiheutuvista kustannuksista, 
1.5 Yhteiskunnan jäsenten osallisuudesta liikenneonnetto-




osallisten toimittamisesta sairaalaan, sairaalahoidosta, 
1 
	
	sairauskorvauksista, invaliditeetin takia annettavasta avus- 
tuksesta ja eläkkeistä sekä kuolemantapauksessa omaisille 
I maksettavasta avustuksesta. Tähän kustannuksien ryhmään kuuluvat myös työkyvyn menetyksestä yhteiskunnalle aiheu-
tuva tuotantopanoksen menetys. 
Edellä mainittujen menetysten määrittelyn yhteydessä tulee 
ottaa huomioon kansantulon jatkuva kasvu ja työläisten 
palkkatason nousu, jonka seurauksena liikenneonnettomuudesta 
1 	yhteiskunnalle aiheutuva menetys yhtä osallista yhteiskun- nan jäsentä kohden muuttuu vuosi vuodelta. Tästä syystä 
I laskelmissa tulee ottaa huomioon vuosi, jota pidetään läh- tökohtana menetyksiä määritettäessä, 
1,6 Liikenneonnettomuuksjsta aiheutuvia menetyksiä koske-
via ennusteita laadittaessa voidaan olettaa, että palkka-
taso ja kansantulo kasvavat lineaarisesti edellisten vuo-
sien kehityksen suuntaisesti. 
1.7 Liikenneonnettomuudessa saatujen vammojen vakavuudesta 
riippuen vammautuneiden hoitojen ja työstä poissaolon ai-
kojen pituudet vaihtelevat. Kaikki vaminautuneet eivät pys-
ty suorittamaan aikaisempia tehtäviään. Kuolemaan johta-
neissa onnettomuuksissa yhteiskunnan jäsen poistuu koko-
naan tuotantotoiminnasta. Jos hän olisi voinut jatkaa työ-
tään eläkeikäänsä asti, olisi hän voinut parantaa yhteis-
kunnan aineellista hyvinvointia arvokkaalla tavalla. 
Ottaen huomioon liikenneonnettomuudessa saatujen vammojen 
vakavuus henkilövahingot jaotellaan seuraavasti: 
a) lievä vainmautuminen (työstä poissaolo ei yhtä seitse-
mää päivää) 
b) vakava vaminautuminen, joka ei kuitenkaan johda invalidi-
teettiin (työstä poissaolo yli seitsemän päivää) 
c) vakava vammautuminen, joka johtaa invahiditeettiin 
e) kuolema 
30 
1. Kansantaloudellisen menetyksen määrittämistä varten on 
annettu seuraavat kaavat: 
a) lievä 	vammautuminen 
0, 9m 2 	 m( , 
P = m1b1 + 	30 	1)1965 + b'(T - i965) + 365 	IJ1(_ + 
	
n'(T - 1965) (2) 
missä: 	m 1 = sairaalassa vietetty.jen päivien lukumäärä 
m9 = työstä poissaolon päivien määrä 
= sairaalakustannukset yhden henkilön osalta 
(rupi ./päivä 
= vuosittainen palkkatason nousu (rupi.) 
0,9m 2 
30 	
b 196 _ + h'(T-1969) = sairaslomakorvaus (rupi.,) 
b 1965 = keskimääräinen palkka v.1965 (rupi.) 
+ n'(T - 1965) = liikenneonnettomuudesta ,joh-
tuva kansantulon menetys(rupl.,) 
H1965 = yhden henkilön tuottama keskimääräinen kansantulo 
rupl./vuosi v.1965 (Neuvostoliiton tilastokeskuksen 
tilaston mukaan 835,2 rupi.) 
n'= kansantulon vuosittainen kasvu (rupi.,) 
T = liikenneonnettomuuden tapahtumavuosi 
	1 
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b) Vakava vammautuminen 
1 	 0,9m P = m l) 
+ 	30 	h196 r + b'(T1965) + 
1 
+ 	 + n'(T-196) 	+ h () 	(3) 
missa: m = sairaalassa vietettyjen päivien määrä 
m = työstä poissaolon päivien määrä 
= sairaalakustannukset yhden henkilön osalta 
(rupi/päivä) 
= loukkaatuneen kuljetuksesta aiheutuneet kus-
tannukset (rupi) 
c) Invaliditeettiin johtava vaminautuminen 
II 
P = m' b + 0,2 	[b1965 
+ b'(P_1965)1 + 
III 	 Iv m ) m 2 h, 
+ 3( 	[111965 + n!(P-1965)] + 	30 	+ 	+ b 3 + 
t=i 
+ 	[H l9 ( r + n'(T1965)] (1-K1K2) 
+ 12h,1 	(1 ^E)t ('4) 
II 
missa: m 1 = sairaalassa vietettyjen päivien määrä 
m' = työstä poissaolon päivien määrä ennen invalidi-
teetin virallista toteamista 
liikenneonnettomuuden tapahtumapäivän jälkeen 
kyseisenä vuonna jäljellä olevien päivien luku-
määrä 
= invaliditeettiajka liikenneonnettomuuden tapah-
tumavuonna (pv) 
b 3 = vammautuneille maksettava avustus (rupl) 
= invaliditeetin perusteella maksettava eläke (rupi.) 
= kerroin, jolla otetaan huomioon invaliditeetista 
johtuva palkan pieneneminen liikenneonnettomuutta 
32 
edeltävään ansiotasoon verrattuna 
Kertoimen arvoa määritettäessä cdetetaan, 
että invaliditeettiluokkaan II ja III kuulu- 
vat henkilt suorittavat entistä kevyempää 
työtä ja tuottavat yhteiskunnalle tietyn 
työ p an o ks en 
K 2 = kerroin, jolla otetaan huomioon työssi. käy- 
vien invalidien osuus (K, = 0,68) 
2 =kerroin, jolla otetaan huomioon myöhempien 
(i+E) vuosien aikana aiheutuneet kustannukset 
T = invaliditeetin kestoaika (vuosia) 
E = keskimääräinen normitettu tehokkuuskertoi- 
men arvo, jota määritettäessä on otettu 
huomioon tuotantotoimintaan osallistuvien 
yhteiskunnan jäsenten toimintasektorit 
(E = 0,18) 
d) kuolemaan johtanut onnettomuus 
v 
	
m2 	 _____ k 	III 	______ ______ = 	+ b + b 2 + b3 
+ 36 	[111965 + n'(T_1965)j+ 
ID 2 	+ 
30 
t=5 t=W 
[H1965 + n'(T.1965)] 	
(i-E) 
+ 12b 	(l+E)t 
missä: m 1 = kuolemaan johtaneen vamman saaneiden hen- 
kilöiden sairaalassa vietettyjen päivien 
lukumäärä 
= omaisille maksettava kerta-avustus (rupi.) 
= liikenneonnettomuuden tapahtumapäivän jäl- 
keen kyseisenä vuonna jäljelli olevien päi- 
vien lukumäärä 
= elättäjänsä menettäneelle perheelle kuukau-
sittain maksettava eläke (rupl) 
$ 	= ajanjakso, jonka liikenneonnettomuudessa surmansa saanut olisi voinut o1la mukana 
tuotannoli i sessa toiminnassa 
1 
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$ = q 1 - q 2 
missä: q 1 = keskimääräinen eläkkeelle siirtymisen 
ikä (miehet 60 v ja naiset 55 v) 
w = ajanjakso, jonka aikana surmansa saaneen 
perheelle maksetaan elkettä (vuosia) 
Tutkimuksessa kävi selville, että 20 % liikenneonnettomuuk-
siissa surmansa saaneista oli naisia ja 80 % miehiä. Keski-
määräinen eläkkeelle siirtymisen ikä olisi siis ollut 59 vuot-
ta. Surmansa saaneiden keskimääräinen ikä q 9 oli 32,5 vuotta. 
Taulukossa 2 on esitetty henkilövahinkoihin johtavista on-
nettomuuksista johtuvat kansantaloudellista menetystä osoit-
tavat kustannukset. 
Taulukko 2. 
Henkilävahinkoon johtaneessa liikenneonnettomuudessa yhden 
Vuosi henkilOn osallisuudesta aiheutuneet kansantaloudelliset mene- 
tykset 	(rupi) 
Liev3 varrmautuminen Vakava varrrnautumi Kuolema 
nen 
1 2 3 4 
1950 25,0 1 	190 7 490 
1970 34,5 1 	440 9 290 
1980 43,5 1 	680 11 	100 
1990 53,0 1 	940 12 900 
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1.9 Suoritettaessa kaavoihin 4 ja 5 perustuvia laskelmia 
on otettava huomioon Neuvostoliitossa käytössä oleva in-
vestointien kansantaloudellista tuottavuutta koskeva peri-
aate, jonka mukaan kansantulon menetys ja eläkkeenä mak-
setut menot myöhempinä vuosina eivät ole merkitykseltään 
samanarvoisia laskennan lähtökohdaksi valittuun vuoteen 
verrattuna. 
Laskuissa käytetty keskimääräinen tehokkuuskerroin 
E=0,18 on saatu tilastokeskuksesta. Se perustuu yhteis-
kunnan jäsenten jakautumiseen eri alan ammattikuntiin. 
1.10 Liikenneonnettomuudesta aiheutuvat kustannukset muo-
dostuvat seuraavi sta osakustannuksi sta: 
Pi = 	+ 	p2i + 	1)3 + 	 (6) 
missä: P. = yhdestä liikenneonnettomuudesta johtuvat 
kansantaloudelliset menetykset (rupi) 
P11 = liikenneonnettomuuteen osallisten ajoneuvo-
jen korjauksesta ja seisonta-ajasta aiheutu-
neet kustannukset (rupi) 
I'21= yhteiskunnan jäsenten osallisuudesta liikenne-
onnettomuuteen aiheutuneet kustannukset (rupl) 
P .= tien ja siihen kuuluvien rakenteiden vaurioi-31 
tumisesta aiheutuvat kustannukset (rupl) 
P .= kuljetettavan tavaran vaurioitumisesta aiheu-4' 
tuneet kustannukset (rupi) 
oikeudenkäyntikulut sekä valtion autotarkas- 
tusvirastolle onnettomuuden tutkimisesta ja 
muista toimenpiteistä ,johtuneet kulut (rupl) 
1.11 Määritettäessä yhden onnettomuuden seurauksena keski-
määrin aiheutuvia kuluja otetaan huomioon valtion autotar-
kastusviraston käyttämä periaate, jonka mukaan liikenneon-




a) Yhdestä ei tilastoitavasta onnettomuudesta aiheutuvat 
kustannukset määritetiiän seuraavaa kaavaa käyttäen: 
j 	j 	j 	j 
1 	= 	P 1 . + Ph 1 + 	P. + 	P,. + 	P. 	(7) 
1 
missä: P = yhden ihmisen lievästä loukkaantumisesta aiheu-
1 	 tuva kansantaloudellinen menetys (rupi) 
h 1 = kerroin, jolla otetaan huomioon lievään vamniau-
1 tumiseen •johtaneiden onnettomuuksien osuus ei tilastoitavissa onnettomuuksissa (h 1 = 0,5t5) 
b) Tilastoiclussa liikenneonnettomuudessa voi esiintyä sa-
manaikaisesti lievästi vammautuneita, vakavasti vammautu-
neita ja kuolleita. Yhdestä onnettomuudesta aiheutuvat 
kansantaloudelliset menetykset määritetään tällaisessa 
tapauksessa seuraavasti: 
i 	 1 	i 	i 
= 	P 	+ P'h + Ph 3 + Ph + VP 	+ 	P 	+ 	P 	(8) ii 	22 -' 3i 
1 missä: 	P, P, 	P = yhdestä lieviä, 	vakavia ja kuolemaan 	joh- 
taneita vammo,ja saaneesta henkilöstä 
aiheutuneet kansantaloudelliset menetyk- 
set 	(rupi) 
1 h 0 , h 5 , 	h, = kertoimet, 	joita käyttäen otetaan huomioon eri vammautumisasteiden suhteellinen 
1 OSUUS 	(h 2 = 0.06, 	h3 = 0.88, 	h,1 = 0.337) 
Tilastoitujen ja tilaston ulkopuolelle jäävien liikenneon-
nettomuuksien aiheuttamat kansantaloudelliset menetykset 





YhdestO 	liikenneonnettornuudesta aihetjttjvrd: 	karlsanteln!Jdel- 
VuOEi liset menetykset (rupi) 
Ei tilastoidut on- TilastoiduL ennet- Krjskirri33rin 
nettomuudet tomuudet 
1 2 3 4 
1960 37,5 3 726 2 620 
1970 40,0 4 450 3 150 
1930 47,5 5 370 3 	SF30 
1.12 Taulukossa 3 annettuja lukuja voidaan käyttaä lähtökoh-
tana maäritettäessä tietyllä tieosalla tiettynä a.janjaksona 
tapahtuneista liikenneonnettomuuksista aiheutuvia menetyk-
siä silloin kun tunnetaan liikenneonnettomuuksien määrä, 
tapahtumien ajankohta ja tilastoitujen onnettomuuksien 
osuus, sen sijaan ei ole tietoa vammautuneiden ja 
määrästä eikä kuljetettavan tavaran, ajoneuvolen tai tien 
ja siihen kuuluvien rakenteiden vaurioista. 
1.13 Liikenneonnettomuuksien vaikeusaste sekä siitä johtu-
vat kustannukset riippuvat onnettomuuden tapahtumapaikalla 
vallitsevista tieolosuhteista. Tästä syystä menetyksien 
arvioimisen yhteydessä on syytä analysoida yksityiskohtai-
sesti tieolosuhteet, joissa liikenneonnettomuus on tapah-
tunut. 
Taulukossa t on määritetty tavallisinunat tien elementit 
sekä niiden yhteydessä tapahtuneista liikenneonnettomuuk-
sista aiheutuneet menetykset. Kyseisiä arvoja voidaan pi-
tää lähtökohtana liikenneonnettomuuksista aiheutuvien me-








tuneet kansantaloudelliset menetykset 
(rupl) 
1960 	1955 	1970 	1975 
Silta 4 646 5 116 5 586 6 087 
Taajama 3 485 3 875 4 278 4 679 
Pientareella tai keski- 3 269 3 635 4 004 4 371 
kaistalla sijaitsevat 
puut tai pylvät 
Jyrkästi kalteva tieosa 2 826 3 107 3 387 3 568 
Suora tie tasaisessa 2 206 2 454 2 702 2 950 
maastossa, tien pinta 
kuiva ja tasainen, ajo- 
radan leveys 7 m 
Kaarre 2 181 2 417 2 653 2 890 
Liukas tien pinta 2 003 2 213 2 423 2 533 
Kapea piennar 1 855 2 051 2 257 2 453 
Tasoliittymä 1 780 1 971 2 150 2 352 
Eritasoliittyrnä 2 152 2 392 2 522 2 852 
Tielinjan ja poikkileik- 1 500 1 755 1 932 2 098 




II luku.Onnettomuuskustannuksien huomioonottaminen teitä ja 
teiden parantamista suunniteltaessa 
Liikenneonnettoinuuksista aiheutuvat kansantaloudelliset mene-
tykset voidaan määrittää lähtöaiheistosta riippuen kandella 
eri tavalla: 
a) laskemalla yhteen tarkasteltavalla tieosalla tapahtuneista 
yksittäisistä liikenneonnettomuuksista aiheutuneet kustan-
nukset. Näissä laskelmissa käytetään lähtökohtana keski-
määräisiä kustannuksia osoittavia lukuja (kts. kohdat 
1.10 - 1.12) 
b) määrittelemällä onnettomuuskerrointaulukkoja käyttäen 
eri tieolosuhteissa yhdestä onnettomuudesta aiheutuvat 
keskimääräiset kustannukset taulukosta 	(kts. kohta 1.13). 
Yksi ttäi sten 	ii ikenneonnetto- 
muuksi en aiheuttami en kustan- - 
nusten 	yhteenlaskemi seen 	perus- 
tuva menetelmä 
2.1 Kyseinen menetelmä soveltuu parhaiten käytettäväksi kr-
konaisen tieosan tai yksittäisten tienkohtien parantamisen 
vaikutusta tarkasteltaessa kun liikenneonnettomuuksien mäarä 
ja vakavuusastetta koskevat tiedot ovat käytettävissä. Mene-
telmää voidaan käyttää myös autotarkastusviraston ja kulje-
tustolmintaa harjoittavien organisaatioiden suorittamissa 
laskelmi ssa. 
Tämä menetelmä soveltuu seuraavien ongelmien ratkJsemisessa: 
- liikenneonnettomuuksi. sta aiheutuvien kansantaloudelli sten 
1 	menetyksien arvioimiseen onnettomuustilaston perusteella 
tietyn alueen, seudun tai osavaltion tieverkolla 
1 - onnettomuuskustannusten määrittämiseen tietyillä ajoväylil- 
1 	lä tai vaaralliseksi osoittautuneilla tieosilla silloin, kun niiden parantamistoimenpiteitä tai muuta turvallisuu-
den parantamistoimintaa pyritään perustelemaan. 
2.2 Liikenneonnettomuuksista aiheutuneita menetyksiä arvi-
oitaessa on huomattava, että kunkin ongelman ratkaiseminen 
asettaa omat vaatimuksensa kustannuksien määrityksen tark-
kuudelle. Tienparannustoimenpiteiden eri vaihtoehtojen tar-
kastelussa tarvitaan suurempaa tarkkuutta kuin onnettomuus-
kustannuksien alueellisessa, seudu].lisessa yms. arvioinnissa. 
Viimeksi mainittuun tarkoi tukseen voidaan käyttää suuntaa 
antavia lähtiiarvoja. 
2.3 Onnettomuuskustannusten määrittämiseksj on autotarkas-
tusviraston toimesta kerättävä tie- ja tieosakohtaiset 
tiedot onnettomuuksien jakautumisesta eri tieosille onnet-
tomuuksien vakavuusasteista ja aineellisista kustannuksista. 
Tiedot kootaan kaavakkeelle 1. 
Kaavake 1. 
Liikenneonnettomuuksia koskevat tiedot 
Tie..................................... 
N:o Onnet. Vuo- Tilas- Tieolasuh- Ajo- [Isallisten luku- Aineel- Huomau- 
tap. si toita- teiden m3- neuvo- rriir liset tus 
paikka vuus rittely tyypit monet. 
kn+ __________________ (rupi) 
liev. vak. kuol. 
varmni. varmu. 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 
2.4 Tietyllä alueella tapahtuvista onnettomuuksista ai-
heutuvien menetysten määrittämisessä käytetään kaavaketta 2, 
jonka täyttämisessä käytetään kaavakkeesta 1 .saatavia läh- 
t ö tieto ,j a. 
Kaavake 2. 











ar'io 	(ruol) ______ 




utus Ti- Ei ti- Ti- Ei ti- i- Ei ti- Yht. las- las- las- las- las- las- toi- toi- toi- toi- toi- toi- dut dut dut dut lut dut onn. cnn. onn. cnn. jnn. cnn. 
2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 
2.5 Liikenneonnettomuuksista aiheutunejta kustannuksia määri-
tettäessä kaavakkeen 2 täyttämisen yhteydessä otetaan huomi-
oon taulukon 'i mukaisesti onnettomuuden tapahtumisen ajan-. 
kohta. 
2.6 Verrattaessa eri alueilla tapahtuneista onnettomuuksista 
usean vuoden aikana aiheutuneita kustannuksia on ehdottomasti 
käytettävä muunnettuja kustannuksia. Tässä tarkoituksessa 
on kunkin vuoden aikana aiheutuneet menetykset muunnettava 
vertailua.jankohtana käytettävälle vuodelle, Vertailuvuonna 
käytetään yleensä viimeistä vuotta, josta on olemassa onnet-
tomuustilasto. Laskelma suoritetaan seuraavaa kaavaa käyttäen: 
T 
P = 	P(i + E)t 	 () 
1 
missä P = muunnettujen kustannuksien summa (rupi) 
P = liikenneonnettoniuuksista vuonna P aiheutuneet p 	 e kustannukset (rupi) 
EH = normaalisti käytetty tehokkuuskerroin (EH=o.1) 
t = vuosien määrä lasketaan kaavasta 
'ii 
t = 	- T (io) 
missä: 	= vertaliuvuosi 
T = tarkasteluajanjakson ensimmäinen vuosi e 
Muuntokertoimen arvo määritetään taulukon 5 perusteella 
t:stä riippuen. 
Taulukko 5. 
t 	(vuosia) ( 	1 	+ 	E 	
) 
H (1 	+ 	EH ) 
1 1,10 0,91 
5 1,51 0,52 
10 2,59 0,39 
15 4,15 0,24 
20 6,73 0,15 
2.7 Mikäli tilastoitujen onnettomuuksien osuudesta onnetto-
muuksien kokonaismäärästä ei ole käytettävissä tietoja, käy-
tetään laskelmissa taulukon 3 mukaisia onnettomuuskustannuk-
sien keskimääräisiä arvoja. 
2.8 Jalkakäytävien, pyöräteiden, mopoteiden, siltojen kai- 
teiden, ajoratamerkintöjen ym. turvallisuutta parantavien 
toimenpiteiden suunnittelussa tietyllä tleosalla tai tiellä 
määritetään eri ratkaisuvaihtoehtojen mukaiset onnettomuusustannukset 
ottaen huomioon kyseisessä kohteessa tapahtuneiden onnetto- 
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2.9 Kaavaketta 3 täytettäessä käytetään kaavakkeessa 1 ole-
via tietoja, jotka ryhmite]lään onnettomuustyypeittäin ja 
tapahtumavuoden perusteella. Yhclesti onnettomuudesta aiheu-
tuneet kustannukset saadaan taulukosta 6. 
Muunnetut kustannukset lasketaan kohdassa 2,6 annettujen 
ohjeiden mukaisesti. 
2.10 Tietyllä tieosalla useiden vuosien aikana tapahtu-
neista onnettomuuksista aiheutuneet muunnetut kustannukset 
määritetään laskemalla yhteen eri tyyppisistä onnettomuuk-
sista muutaman vuoden aikana aiheutuneet kustannukset. 
Verrattaessa parannustoimenpiteiden tehokkuutta kohdissa 
2.8 - 2.10 esitetyllä tavalla, tulee tarkastelussa ottaa 
huomioon vain sellaiset onnettomuudet, jotka voidaan pois-
taa kysymyksessä olevalla toimenpiteellä. 
Tällöin tulee olettaa, että parantamistoimenpiteen toteut-
taminen poistaa kokonaan kyseisen tyyppiset onnettomuudet. 
Esimerkiksi pyörätien rakentamisen oletetaan kokonaan 
poistavan sellaiset onnettomuudet, joihin pyöräilijä on 
osallisena jne. 
2.12 Määritettäessä tiettyyn tiehen tai tieosaan kohdiste-
tulla toimenpiteellä ajanjakson T kuluessa saavutettavaa 
tehokkuutta E on onnettomuuskustannuksia laskettaessa otet-
tava huomioon vain ne onnettomuustyypit, jotka kyseisellä 
toimenpiteellä voidaan poistaa. 
Toimenpiteen tehokkuutta kuvaavaa lukua E verrataan toimen-
piten toteuttamiseen tarvittaviin investointeihin. Toimen-
pidettä pidetään tehokkaana, mikäli se täyttää ehdon 
E 
	
p 	. Tk 	- EH 	 (11) 
missä K = toimenpiteen toteuttamiseen tarvittava inves-
tointi 
1 5 
2.13 Täsmällisin tulos saadaan laskemalia yhteen todelliset, 
tilastoihin perustuvat onnettomuuskustannukset. Laskelmassa 
tarvittavat lähtöarvot saadaan tällöin kaavakkeesta 1. Eri 
vakavuusastei sista henkilövahinko-onnettomuuksista aiheutu-
vat kustannukset määritetään taulukosta 2 Aineellisista 
vahingoista aiheutuneet kustannukset saadaan kaavakkeesta 1, 
ja täydennetään kohdissa 1.2 ja I.i annettujen ohjeiden 
mukaisesti. 
Kustakin onnettomuudesta aiheutuneet kustannukset lasketaan 
kaavaketta i käyttäen. 
Kaavake 4. 
Liikenneonnettomuuksjsta aiheutuneiden menetysten laskelma 
Alue .......................... - 	 Tie ....................... Tieosa ................. 
4-, 
0) 
Tilastoi- Onnetto- KustannuK- - 3 
- 
0) 
N:o Vuo- tavuus rrKjuteen sot riip- 
osallis- puen vam- -i-' 3 
ten maa- mojen va- (1) 0) - > 3 
kavuudes- - .,4 4) 3 
ta -4-' w .- 0) 
- 





















































































































> 	3 :0 	L 
-1 









-4 (4) :4)3 
(4) 
> 
3 '-4 w :4)J 
(0 
> 


























0 	.0 0 


















2 3 4 5 6 7 3 9 - Q 11 12 13 14 15 16 
2.1'4 Riippuen laskelmien tarkoituksesta kaavakkeen 4 tie-
toja voidaan käyttää joko kaavakkeen 2 tai 3 täyttämiseen. 
Laskelmia jatketaan kohdissa 2.4 - 2.12 esitetty,jen suon-
tusten mukaisesti. 
2.15 Kohdissa 2.i - 2.12 esitettyä onnettomuuskustannuksien 
mäitrittämismenettelyä tulee käyttää suoritettaessa suuntaa 
antavia tarkastelu,ja tiellä, tien osalla tai tietyllä alu-
eella. Näiden laskelmien perusteella tulee päättää vain 
periaatteellisista kysymyksistä, jotka koskevat liikennetur-
Vallisuuden parantamista palvelevien suunnitelmien laati-
mista.Kajkjsyksityiskohtaisissa ongelmissa, samoin kuin 
suunnitelman taloudellisia perusteita koskevissa selvityk-
sissä, on ehdottomasti käytettävä kohdissa 2.13 - 2.1' 
suoritettua analyysiä. 
2.16 Liikenneturvallisuutta parantavien toimenpiteiden 
tehokkuuden vertailu voidaan onnettomuustilastojen perus-
teella havainnollisimmin toteuttaa tarkastelemalla onnetto-
muuksien jakautumaa ja niiden vakavuusastetta ennen suunni-
teirnan mukaisen toimenpiteen toteuttamista ja kyseisen 
toimenpiteen toteuttamisen jälkeen. 
2.17 "Ennenjälkeen"-tutkimusta suoritettaessa on III-IV 
luokan teillä edullista käyttää vähintään kolmen tai nel-
jän vuoden ajalta ja 1-11 luokan teillä kanden vuoden 
ajalta ennen ja jälkeen tilanteessa kerättyä tilastoa. 
2.18 Käytettäessä "ennen-,jäikeen"-menetelmää toimenpiteen 
tehokkuuden arvioimiseen liikenneonnettomuuksjen lukumäärän 
ja vakavuusasteen perusteella tarvitaan myös liikennemääriä 
koskevia tietoja. 
2.19 Ennen toimenpiteen tehokkuuden arvioimista on kyseisellä 
tieosalla välttämättä määritettävä suhteelliset onnettomuus-
asteet ennen ja jälkeen tilanteessa. Tällöin tarkastellaan 
seuraavia turvallisuutta kuvaavia lukuja: 
Z = aineellisiin vahinkoihin johtaneiden tilas- 
0 
toitujen onnettomuuksien suhteellinen määrä 
(onn./mil,j . autokm) 
ZH = tilaston ulkopuolelle jäävien onnettomuuk-
sien suhteellinen määrä (onn./milj.autokm) 
Z 1 , Z , ja Zk = lievästi, vakavasti ja kuolettavasti vammautu-
neiden suhteellinen osuus (henk./mil,j,autolm) 
Kunkin luvun miärittämisessj tulee käyttää seuraavaa kaavaa: 
a . • ti- 
ti - 	LNt 	365 (12) 
missä 	= L km:n pituisen tieosan suhteellista onnettomuus- 
astetta osoittava luku 
a1 = onnettomuuksien (kuolleiden, loukkaantuneiden tms.) 
absoluuttinen lukumäärä kyseisellä tieosalla 
t:nnen vuoden aikana 
Nt = vuoden keskimääräinen vuorokausiliikenne t:nnen 
vuoden aikana (autoa/vrk) 
2.20 Suhteellisten onnettomuusastejden määrittäminen tieosit-
tain ja vuosittain suoritetaan kaavaketta 	käyttäen. Onnetto- 
muutta ja siihen osallisia koskevat lähtötiedot saadaan koh-
dassa 2.3 esitettyjen suoritusten mukaisesti. 
Kaavake 5. 
Suhteellisen onnettomuusasteen mrittely 
Tie ..................................Tjeosa ............................Km ....... 
-$ Onnettomuuksia koskevat Suhteellinen onnettomuus- tiedot aste onn. 	(helkil6)/i milj. 
(0 
 0 autokm 
(1) o o Onnetto- Onnetton-uuksiin 
_____ 
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2.21 Laskennallisesti määritetyt onnettomuusasteet luokitel-
laan tarkasteluajanjaksoja vastaavasti •ja niiden keskiarvo 
Z lasketaan, toimenpidettä edeltävälle ja sen ,jälkeiselle 
ajanjaksolle: 	T 
z ti 
- 	1 (13) isp T 
missä: T = tarkasteltava ajanjakso (vuosia) 
2.22 Toimenpiteen vaikutuksen arvioiminen voi tapahtua tar-
kastelemalla ennen ja jälkeen tilanteessa määritettyjen on-
nettomuusasteiden erotusta. Tarkasteluun liittyvän vertai-
lulaskelman lähtökohtana voidaan käyttää taulukossa 2 ja 
kohdassa 1.2 annettuja eri tyyppisten ja eri vakavuusas-
teita edustavien onnettomuuksi en kustannustieto,j a. 
2.23 Käytettäessä "ennen-jälkeen"-menetelmää liikennetur-
vallisuutta parantavan toimenpiteen tehokkuuden määrittä-
miseen tulee asiaan kuuluvat laskelmat suorittaa taulukon 
muodossa. 
2.24 Toimenpiteen tehokkuutta arvosteltaessa otetaan huo-
mioon sijoituksen tuottavuuden määrittelyä tienrakennus-
ja parannustöissä koskevat ohjeet. Suuntaa antava tulos 
saadaan myös kaavasta (11). 
2.25 Tarkasteltaessa pitkähköä tieosaa tai pitkää a,joväy- 	1 
lää tarkastelun kohde jaetaan useaan osaan käyttäen ,jako- 
perusteena 	liikennemääriä sekä ottaen huomioon eri tie- 1 osilla toteutetut toimenpiteet. Toimenpiteen vaikutuksen 
tarkastelu suoritetaan kohdissa 2.18-2.23 annettu,jen oh-
.jeiden mukaisesti ja eri tieosilla saadut tulokset laske-
taan yhteen. Liikenneturvallisuutta parantavien toimenpi-
teiden tehokkuus määritetään kohdassa 2.24 esitettyjen 




Onne ttomuu sas tekertoimi en 	tar- 
kas tel uun 	perustuva 	mene tel mä 
2.2() Tämä menetelmä soveltuu parhaiten käytettäväksi tien 
suuntauksen edullisinta vaihtoehtoa suunnittelun yhteydessä 
määritettäessä, yksittäisten tielinjan ja tasausviivan ele-
menttien vertail.ussa sekä myös parannustoimenpiteitä perus-
teltaessa silloin, kun liikenneonnettomuuksien määrää kos-
kevia tietoja ei ole käytettävissä. 
I Onnettomuuskustannuksia tällä menetelmällä laskettaessa pi- detään lähtökohtana onnettomuuksien keskimääräisiä kustan-
I 	nuksia koskevia tietoja sekä onnettomuusastetta kuvaavia käyrästöjä (VSN 39-67). 
1 2.27 Onnettomuuskustannuksia kyseiseliä menetelmällä määri- 
tettäessä tarvitaan ehdottomasti liikenneonnettomuuksi en 
1 
	
	lukumäärän ja tieolosuhteiden välistä riippuvuutta koskevia tietoja. 
Onnettomuuksien todennäköinen lukumäärä lasketaan seuraa-
vasta kaavasta: 
a = 0.009 <2 - 0.27 K + 3f.5 
1 
missä a = onnettomuuksien lukumäärä 
1 	 100 milj. autokm. kohden 
K = tarkasteltavan tieosan onnettomuusaste 
1 
Tarkasteltavan tieosan onnettomuusaste määritetään onnetto-
I muusasteiden lineaarisen kuvaa,jan perusteella käyttäen oli-jeina VSN 39-67 esitettyä menetelmää. 
2.28 Kohdassa 2.26-2.27 suositeltu menetelmä soveltuu käy-
tettäväksi silloin, kun onnettomuusaste K - 20. Onnettomuus- 1 	asteen ollessa tätä pienempi onnettomuuskustannukset tulee 
määrittää näiden ohjeiden luvussa III selostettua menetel- 
1 mää käyttäen. 
1 
50 
2.29 Liikenneonnettomuuksista aiheutuvina keskimäaräisinä 
kustannuksina 	pidetään suoralla, 7,5 metrin levyisellä 
ajoradalla ja päällystetyliä pientareelila varustetulla 
tiellä keskimäärin aiheutuvia kustannuksia. Tarkasteluvuo-
desta riippuvat C:n  arvot Ofl annettu taulukossa 7. 
1» i k kr.j 7 
Vjos 6 rp (njpl) 
1959 7 494 
1979 2 792 
1975 2 (j99 
1980 3 198 
1985 3 445 
1990 3 593 
2.30 Liikenneonnettomuuden vakavuusaste, samoin kuin 
siitä johtuvat menetykset riippuvat tieolosuhteista 
(kts. taulukko li). Liikenneonnettomuuden tapahtuessa vai-
linneet tieolosuhteet otetaan huomioon kertomalla yhdestä 
onnettomuudesta aiheutuvat keskimääräiset kustannukset 
(taulukko 7) kustannuksien summan kor,jauskertoimella mT. 
Kor.jauskerroin mT  määritetään yksittäisistä tekijdistä 
riippuvien kerrointen tulona (taulukko 8). 
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n i ku Ltavi 	1.i;k1ji Krrj:iuikurtui 
0,7 1 TjunrIn 	I;:y 	() 
0 1,2 




^ 15 	v3llnTt:uttu 
kuskikaiitt1ia 
2- Pinl;arui iIn 	).evry <2,5 	rn kekirt. 0,85 
2,5 	m 1 
3 Pituuskaltu'iuus o/oci >30 0 1,25 
<30 1,0 
4 Kaarresteet (m) <350 
>350 1,0 
5 Riittrntön rkn 0,7 
6 Sillat reunakiveyksen 30 " 2,10 
korkeus 30 1,40 
7 Taso1iittn3 0,80 
8 Eritaso1iittym 0,95 
9 Asutuskeskus 1,60 
10 Ajokaistojen 1ukum3r 2 1,1 
4 1,0 
3 1,3 
11 Puita, tukirakentaita 
pieritareella ja 
keskikaistalla 1 ,50 
mp = m 1 ui 2 •.. ui11 	 (ic3) 
Yksittäisillä kertoimilla ui 1 , m, ui3, •..m 	otetaan huomioon 
tielinjan tasausviivan ja poikkileikkauksen eri elementtien, 
tienvarsiasutuksen, tien varrella olevien esteiden ja muiden 
onnettomuuskustannuksiin valkuttavien tekijöiden merkitys 
yksittäisillä tieosilla suhteessa yhdestä onnettomuudesta 
aiheutuviin keskimääräisiin kustannuksiin (kts. kohta 229). 
231. Liikenneonnettomuuksista vuosittain aiheutuneet kustan-
nukset tieolosuhteiden puolesta homogeenisella tieosalla 




= 3.65 	. 	10 atCtniTNL (16) 
missä a = liikenneonnettomuuksien lukumäärä 100 mil,j.autokm 
kohden (kts. 	kohta 2.27) 1 
C = yhdestä onnettomuudesta t:nnen vuoden aikana ai- 
heutuneet kustannukset (kts. 	taulukko 7) 	(rupi) 1 = korjauskerroin, jolla otetaan huomioon onnetto- 
muuden vakavuusaste (kts. kohta 2.30) 
Nt = vuoden keskimääräinen vuorokausiliikenne kyseisel- 
lä tieosalla autoa/vrk 
L = tieolosuhteiltaan homogeenisen tieosan pituus 	(km) 
t = tarkasteluvuosi 
2.32 Tarkasteltaessa vaihtoehtoisia tieratkaisu.ja, joilla tie- 	1 
olosuhteet ja liikennemäärät tieosittain vaihtelevat voidaan 
vuosittaiset onnettomuuskustannukset määrittää seuraavasta 1 kaavasta: 
1 
= 	3.65 	• 	1 O 6 C c .t 	L.amT. 	N. 	(17) 1 
2.33 Liikenneonnettomuuksista aiheutuneet kansantaloudeliiset 
menetykset voidaan laskea seuraavasta kaavasta 
t=T 
c 	L.a 	.m 	. N cpt 	i 	ti 	T]. tj P = 	3,65 	. 	o6 	 (i) 1 
(i 	+ 	E11)t 1 
i 
missä T = ajanjakso, jolta kustannukset lasketaan (vuosia) 
2.3'4 Edellä selostetulla menetelmällä tapahtuvat laskelmat 
suositellaan tehtäväksi ohjeiden liitteenä olevaa kaava- 1 ketta käyttäen. Vuosittaisten onnettomuuskustannuksien 
laskelmat on tarkoituksenmukaista suorittaa erikseen kaik- 1 kien sellaisten tieosien osalta, joiden onnettomuusaste K 
on yli 20. 	Tarkastelun kohteeksi valittavien erillisten 
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tieosien ra,jauksessa otetaan huomioon tieolosuhteet ja 
lii kennemäärät. 
2.35 Onnettomuuskustannuksia koskevissa laskelmissa tarvit-
tavat liikennemäarien tulevaa kehitystä koskevat tiedot 
saadaan PEO:n perusteella. 
2.36 Tietyllä tieosalla T vuoden aikana tapahtuvalla liiken-
neonnettomuuksien määrän vähenemisellä saavutettavan vaiku-
tuksen teho voidaan määrittää seuraavan kaavan avulla 
t=T 
pt -p E = p 	1 	(i + E11 )t (19) 
missä: 	= liikenneonnettomuuksista tulevana ajanjaksona 
t:nteen vuoteen mennessä aiheutuneet kustannuk-
set, jos tieolosuhteet pysyvät samoina (rupi) 
= sama kuin edellä liikenneturvallisuutta paran-
tavan toimenpiteen toteutuksen jälkeen (rupi) 
2.37 Kaavasta 19 saatuja tuloksia käytetään investointien 
tehokkuuden 	määrittämjseen seuraavan kaavan avulla: 
• 	 E E 	= 	t=T 	t=T 	 (20) 
1 1 1 (1+EH ) t 	1 	(1+EH ) t 
missä Kt = liikenneturvallisuuden parantamistoimenpiteistä 
I rakentamisvuosjen aikana aiheutuneet vuosittai-set rakennuskustannukset (rupi) 
Suunniteltavaa toimenpidettä voidaan pitää tehokkaana seu-
raavan ehdon toteutuessa: 
1 
E 	E =0.12 - 	 cp H 
1 
III luku. Liikenneonnettomuuksista aiheutuvien kustannuk-
sien niäärittäminen ajokustannuksia tarkastel emalla 
5 1f 
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i. LIIKENNETURVALLISUUSALAN TIJTKIMIJKSISTA 
11.1 Yleistä 
Käytettävissä olevan kirjallisuuden perusteella näyttää siltä, 
että huomattava osa liikenneturvallisuusalan tutkimustolmin-
nasta tapahtui Moskovan auto- ja teknillisessä korkeakoulussa 
sekä neuvostolli ttolaisessa liikenneturvallj suusalan tutki-
muslai toksessa. 
Edellä mainittujen tutkimuksien lisäksi on mainittava myos 
Tallinnassa, Kiovassa, Leningradissa ja Alma-Atassa harjoi-
tettava tutkimustoiminta. 
Liikenneturval ii suusalan tutkimuksia suoritetaan milii si-
organisaation GAI:n toimesta, tienpidosta huolehtivien sekä 
kuljetustoimintaa harjoittavien organisaatioiden sekä lukuis-
ten muiden elinten toimesta. 
' 	Sekä kansallisesti että kansainvälisesti tunnetuin liikenne- 
turvallisuusalan asiantuntija on professori Bahkov, joka 
I hoitaa tiensuunnittelun oppituolia Moskovan auto- ja tie- teknillisessä korkeakoulussa. Hän on itse ensimmäisenä val-
mistunut kyseisessii oppilaitoksessa, jonka vararehtorina hän 1 	nyt opetus- ja tutkimustehtäviensä ohella toimii. 
Prof. Bahkovin erittäin laajasta julkaisutoiminnasta voidaan 
esimerkkinä mainita v. 1967 julkaistu kirja "Tie- ja liiken-
neolosuhteet". Kirjassa tarkastellaan liikennevirran ominai-
suuksia ja niiden tutkimusmeneteliniä sekä keinoja, joilla 
voidaan vaikuttaa ajoneuvojen ja liikennevirran käyttäytynil-
seen eri olosuhtesa. 
Vuonna 1974 julkaistu kirja "Tieolosuhteet, ja liikenteen jär-
jestely" on laadittu Babkovin johdolla. Kirjassa käsitellään 
liikenteeseen vaikuttamisen eri keinoja, joilla pyritään 
turvallisuuteen ja liikenteen sujuvuuteen. 
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Vuonna 1974t julkaistu kirja "Nykyaikaiset moottoriliikenne.-.. 
tiet" käsittelee lähinnä moottori- ja moottoriliikennetoi-
den sekä muiden korkealuokkaisten pääteiden suunnittelua 
sekä maaseudulla että kaupungeissa, Tässä kirjassa on erit-
täin paljon viittauksia ulkomaiseen kirjallisuuteen. 
Vuonna 1969 julkaistu I3abkovin kirja "Teiden maisemallinen 
suunnittelu" käsittelee tien suuntauksen suunnittelun geo-
metrisia perusteita ottaen huomioon maisemalliset näkökoh-
dat sekä liikenneturvallisuustekijät. Kirjassa tarkastel- 
laan tielinjan ja pituusleikkauksen eri elementtien yhteen- 
sovittamista sekä tien suuntauksen joustavuuden arvostelu- 
peruste i t a. 
Edellä mainittu kirjallisuus perustuu monilta osiltaan Mos-
kovan auto- ja tietekni.11isessä korkeakoulussa suoritettui-
hin tutkimuksiin. 
Prof, Babkovin johdolla julkaistaan korkeakoulun tie- ja lii-
kennealan tutkimuksien julkalsusarjaa, valmistellaan eräitä 
liikenneturvallisuutta käsitteleviä normeja, Myös englanti-
lais-venäläinen liikennetekniikan ja -turvallisuusalan sana-
kirja on laadittu Babkovin valvonnassa. 
Seuraavassa on esitetty lyhennelmät eräistä, lähinnä Mosko-
van auto- ja tieteknillisessa korkeakoulussa (MADI:ssn) teh-
dyistä tutkimusprojekteista, 
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'4. 2Liikenneturvallisuuden riippuvuus tien päällysteen tasai-
suudesta 
Neuvostoliittolaisessa tielehdessä 
"Avtomobiljinije dorogi" 6/1978 
julkaistu artikkeli 
Tekijät: A.J,Erastov ja V.I.Borodin 
Monissa maissa viime vuosina suoritetuissa tutkimuksissa on 
kiinnitetty huomiota siihen, että tien pinnan epätasaisuus on 
joko pää- tai osasyynä useissa liikenneonnettomuuksjssa. Neu-
vostoliitossa suoritetun analyysin mukaan lähes 20 % sellai-
sista onnettomuuksista, joiden syynä on puutteelliset tieolo-
suhteet, johtuu epätasaisesta päällysteestä. Tämä tulos osoit-
taa sen, että tien pinnan tasaisuus tulisi ottaa huomioon tie- 
osan onnettomuusastetta tarkasteltaessa ja parannustoimenpi-
teiden kiireellisyysjärjestyksestä päätettäessä, 
Analyysin perusteella on voitu osoittaa, että epätasalsella 
tiellä tapahtuvat onnettomuudet jakautuvat tyypeittäin seu-
raavasti: 
Törmääminen vastaantulevaan ajoneuvoon 52,0 % 
Ajoneuvon suistuminen tieltä 15,2 % 
Ajoneuvon kaatuminen 12,0 % 
Törmääminen jalankulkijaan 5,6 % 
Törmääminen esteeseen 2,'4 % 
Muut onnettomuudet 12,8 % 
Eri onnettomuustyyppien tarkastelu antaa aiheen olettaa, että 
tieosat, joiden päällyste on epätasainen ovat kapeikkokohtia, 
joilla tulisi noudattaa tavallista varovaisempaa ajotapaa. 
Tämän väittämän todenperäisyyden selvittämiseksi Neuvostolii-
tossa on suoritettu laajoja tien pinnan tasaisuuden mittauk-
sia käyttäen tutkimusajoneuvoon asennettua sysäysmittaria 
THK-2, Tutkimuksen perusteella voitiin osoittaa tien pinnan 
tasaisuus kullakin tiekilometrillä sekä kunkin kilometrin 
matkalla esiintyvät epätasaiset kohdat. Tutkimuksen tuloksena 
on voitu todeta, että epätasaisien tienosien pituudet ja näi-









tasaisten ja epätasaisten tienosien pituuksia voidaan pi-
täa satunnaisina muuttuina, jotka noudattavat todennäköi-
syysj akautumaa 
Kuva 1. Tutkittavalla tieosalla todettujen epätasaisten 
tieosien esiintymistiheyttä osoittava histogramini 
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Kokeellisen analyysissä saatujen tuloksien pohjalta on 
laadittu histogramini, joka osoittaa epätasaisiksi todettu-
jen tieoslen esiintymistiheyttä (kuva 1 ). Histogramniin 
päälle on piirretty teoreettinen todennäköisyysjakautuma-
käyrä. Pirsonin ja Romanovskin kriterioiclen avulla on to-
dettu, että kokeellisesti saatu jakautuma noudattaa teo-
reettista jakautumaa. Odotusarvo, joka ilmoittaa satunnais-
muuttujien keskiarvon ja jonka ympärille satunnaiset arvot 




l.p 1 = 0,380 km 
missä l  on tieosan pituus ja 	esiintyniistiheys 
5 
1 
Odotusarvon käänteisarvo on: 
1 
1 M = 	= 2,6 
1 	 MM(l) 
I On todettu että keskimääräisen resultantin (ts. epätasaisten tieosien keskimäärälsen pituuden) haonnan luottamisväli 
I 	todellisesta arvosta todennäkölsyyden p = 95 % mukaan on (kts. kuva i) 
Iii 0,220 
1 	95 %:n todennäköisyydellä voidaan siis olettaa, että epätasai- seksi luokiteltujen tieosien pituudet ovat keskimäärin 0,220 km 
I 0,540 km. Kokeelliset tutkimukset osoittavat että epäta-saiset tieosat ovat suhteellisen lyhyitä. Tasaisten tieosien 
I 
	
	pituus on tutkimuksen mukaan 7-10-kertainen epätasaisten tie- osien keskimääräiseen pituuteen verrattuna, 
Tutkimuslaitos on kerännyt muutamien vuosien ajalta onnetto-. 
muustietoja samoilta tieosilta voidakseen määrittää tien pääl-
1ysteen vaikutuksen liikenneturvallisuuteen. Tiedot on kerätty 
Moskovan, Kalininin ja Rjasanin alueelta. Tutkimukseen on kuu-
lunut onnettomuuksia ja keskimääräistä vuorokausiliikennettä 
koskevien tietojen analysoiminen sekä tien pinnan tasaisuuden 
mittaaininen tutkimusautolla PKRS-2 ja sysäysmittarilla PHK-2 
tutkimusauton nopeuden ollessa 50 km/h, 
Vertailukelpoisten arvojen saamiseksi jokaiselle tieosalle 
määritettiin onnettomuusasteluku seuraavaa laskukaavaa käyttäen: 
106r A - 365tNL onn/1 milj.autokm 
missä A = onnettomuusasteluku 
r = matkalla L tarkasteluajanjaksona tapahtuneiden liiken- 
neonnettomuuksien lukumäärä 
t = tarkasteltavan ajanjakson pituus 
N = vuoden keskimääräinen vuorokausiliikenne kyseisellä 
tieosalla (autoa/vrk) 
Keratyn aineiston tilastollinen käsittely osoitti, että 
tien pinnan tasaisuuclen p 50 ja onnettomuuksien suhteelli-
sen maärän A välillä vallitsee riippuvuus (kuva 2 ), 
On saatu seuraava regressioyhtälö, joka osoittaa sysäys- 
mittarin perusteella määritetyn tasaisuusluvun 80. . , 300 cm/km 
merkit sevyysväl in 
A = 0,0915 
Riittävän selvästä tarkasteltavien muuttujien välillä ole-
vasta 	korrelaatiosta kertoo määritetty korrelaatioker- 
roin 	= 0,76. 
Kuva 2. Liikenneonnettomuuksjen lukumäärän riippuvuus 
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On syytä ottaa huomioon, että onnettomuusasteen riippuvuus 
tien pinnan tasaisuudesta on määritetty myös Valkovenäjän 
Tasavallassa suoritetussa tutkimuksessa paikallisjssa olo-
suhteissa. Valkovenäjällä saadut tulokset osoittavat jyr-
kempää onnettomuusasteen kasvua päällysteen tasaisuuden 
huonontuessa kuin nyt selostettavassa tutkimuksessa on 
saatu. 
Tutkimuksen tulokset osoittavat, että liikenteen käytössä 
olevien teiden tasaisuuteen on syytä kiinnittää entistä 
enemmän huomiota. Tien tasaisuutta osoittava tekijä on 
epäilemättä syytä ottaa huomioon tien turvallisuusastetta 
eri liikenneolosuhtej.ssa määritettäessä. Tutkimuksjen tu-
lokset osoittavat, että on erittäin tärkeätä ottaa tien 
tasaisuuden merkitysä iimaisva kerroin mukaan tien 
1 
1 
turvallisuutta eri kertoimien perusteella laskettaessa. Neu-1 	vostoliitossa voidaan kyseiseen tarkoitukseen käyttää kuvas- 
sa 2 	esitettyjä lähtöarvoja. 
Liikenneturvallisuuden parantamiseksi tulee ehdottomasti kun- 
I nittaä huomiota ajoradan tasaisuutta parantavien toimenpitei-den toteutuksei entistä laaJemmassa mittakaavassa. Nyt ylei-
sesti käytössä olevan tavan mukaisesti korjataan helposti 
havaittavissa olevat tien epätasaisuudet (kuopat, paikalliset 
painumat, sortumat yms.). Näiden vaurioiden korjaustöiden 1 
	
	ohella tulee myös pienten, aaltomaisten korkeuserojen korjaa- 
minen yhä tärkeämmäksi. Tällaisten tieosien havaitsemiseen 

































'1. Tärinäraitojen vaikutukset liikenteen käyttäytymiseen 
MADI:n tutkimuksia 30/1970 
1 	Ins. A. 
I Syynä liikenneonnettomuuden tapahtumiselle on usein vaikeat tieolosuhteet, jotka ovat muodostuneet jo tien suunnittelu- 
I 	vaiheessa. Tie ei vastaa enää nykyaikaisen liikenteen vaati- muksia. 
Kaikille "vaarallisille" tieolosuhteille on ominaista se, ?ttä 
ne ovat turvallisia riittävän pienellä nopeudella ajettaessa. 
1 
	
	Kuljettajat, jotka pystyvät hyvin arvioimaan tieolosuhteita, samoin kuin tien hyvin tuntevat kuljettajat, alentavat ajoissa 
I nopeuttaan lähestyessään vaarallista tienkohtaa. Varomattoinat tai kokemattomat kuljettajat, jotka eivät ota huomioon tieolo- 
  suhteiden muutosta, saattavat joutua äkillisesti jarruttamaan tai peräti onnettomuustilanteeseen. Myös kokeneet kuljettajat 
voivat joutua vaaratilanteegeen ajaessaan väsyneenä. 
1 
Nopeusrajoitusta on usein pidetty hyvänä keinona liikennetur-
vallisuuden parantamiseksi vaarallisessa tienkohdassa. Nopeus-
rajoituksen tehokkuutta ei pidä kuitenkaan yliarvioida, 
Alle 100 metrin säteisessä Iarteessa tQhdyt havainnot osoitta-
vat, että 7000:sta autosta yli 95 % ylitti merkittävästi ky-
seistä kaarretta vastaavan laskennalljsestj turvalliseksi 
todetun nopeuden ja kohtaavan liikenteen puuttuessa kaikki 
ajoneuvot ylittivät keskiviivan, 
Samoissa tutkimuskohteissa tehtiin 5000 havaintoa kohtaavan 
ajoneuvon tullessa samanaikaisesti kaarteeseen, Tulokset osoit-
tivat, että kaikki ajoneuvot liikkuivat kaarteen alkuosassa 
suurella nopeudella, mutta pienensivät tämän jälkeen jyrkästi 
nopeuttaan siten, että pienin nopeus voitiin havaita kaarteen 
keskellä. Henkilöautojen ja kevyiden kuorma-autojen nopeuksien 
pieneneminen oli 15-35 km/h ja linja-autojen sekä raskaiden 
kuorma-autojen nopeuksien pieneneminen oli 24 1i5 km/h. Tämä on 
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Kuvassa on esitetty 75 metrin sateisessä kaarteessa havai-
tut nopeudet. Tämän kaarteen ulommalsen kaistan turvalli-
nen, sivukitkakertoimen arvoa 0,15 vastaava nopeus on 
36 km/h ja sisimmän ajokaistan vastaava turvallinen no-
peus on i0 km/h. 
Ajoneuvojen sijainti tien poikkileikkauksessa määritettiin 
havaitsemalla lähes 3000 auton ajourat. Tutkimus osoitti, 
että 50...100 metrin säteisissä kaarteissa keskinopeudella 
30-35 km/h liikkuvat ajoneuvot pysyvät omalla ajokaistal-
laan. Nopeuden ollessa 35-'iO km/h 10-15 % autoista liik-
kuu osittain vastaantulevan liikenteen kaistalla ja kaik-
ki ajoneuvot ylittävät keskiviivan niiden nopeuden olles-
sa yli 10 km/h, 
Kuvassa 1 on osoitettu keskiviivan ylittäneiden ajoneu-
vojen lukumäärän riippuvuus ajoneuvojen 
nopeudesta. Kuvaaja osoittaa, että 85 % autoista ylittää 
keskiviivan nopeuden ylittäessä '0 km/h. 
Kuvassa 2 on osoitettu ajoneuvojen keskimääräisen sivu- 
siirtymän riippuvuus autojen keskuinääräl-
sestä nopeudesta. 
Kuva 1. Autojen keskinopeuden riip-
puvuus pienisäteisessä kaar-
teessa 
1 - ei kohtaavaa liikennettä 
2 - on kohtaavaa liikennettä 
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Kuva 2. Kohtaavalle liikenteelle tarkoitettua ajo- 
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Kuva 3. Autojen keskimäaräinen sivusiirtymä kohtaa- 
van liikenteen ajokaistan suuntaan 
1 - nopeudella 40 km/h 





Viime vuosina on eri maissa kokeiltu tärykaisto,ja, •joiden 
aiheuttama ääni ja ajoneuvoa täristävä vaikutus havandut-
taa kuljettajan ja pakottaa hänet alentamaan nopeuttaan. 
Tärykaistat saadaan aikaan tekemällä ajoradalle karkeasta 
kiviaineksesta poikittaisla raitoja. 
Kuljettajan emotionaalisen toiminnan tarkkailemista var-
ten suoritettiin muutamissa pienisäteisissä kaarteissa 
mittauksia ennen tärinäraitojen tekemistä ja tekemisen 
jälkeen. Kuljettajien ihon galvaaninen refieksi todet-
tiin mittauslaitteella, Kenttäkokeeseen käytettiin tut-
kimusautoa, Tutkimusalue sijaitsi Moskovan läheisyyteen 
järjestetyllä koekentällä, missä olosuhteet järjestettiin 
samanlaisiksi kuin niillä tieosilla, joilla tärinäraidat 
oli tarkoitus rakentaa. Koekentällä tärinäraidat saatiin 
aikaan asettamalla koeradan pintaan 20 mm:n paksuisia 
puulevyjä. 
Tutkimus osoitti, että ilman tärinäraitoja GSR-arvo on 
suurimmillaan kaarteen puolivälissä. Kun kaarteen alku- 
osaan tehtiin tärinäraidat siirtyivät GSR:n enimmäis-
arvot tärinäkaistan kohdalle tien suoralle osalle. 
Kuljettajan jännitystila kaarteen kohdalla on siis pie-
nempi kuin ennen kaarta, 	johtuu siitä, että nopeus 
hidastuu jo tärinäraitojen kohdalla (kuva 'i). 
_____________________IIIIIIIW 
300 200 	100 	0 	100 200 	3(X) 
Etäisyys kaarteen alkupisteestci (m) 




1 - karre ilman tärinäraitoja 
2 - tärinäraidoilla varustettu 
kaarre 
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Tutkimukset Osoittivat, että GSR-arvon ampiitudi ja kohon-
neiden arvojen kestoaika riippuu tärinäraitojen toteutuk-
sesta. Tutkimuksessa tarkasteltiin neljää eri ratkaisua. 
Kaikkein edullisimmakgi osoittautui ratkaisu, jossa tärinä-
ratojen välimatkat vaihtelivat, Välimatkan tulee olla aluksi 
mieluimmin 15-18 rn ja sen jälkeen pienentyä 10-6 metriin, 
Kuvassa 1 nähdään, että GSR-arvojen muutosnopeus oli suurin 
20,,,50 m ennen kaarteen alkupistettä. Kaarteen keskikohcian 
ohituksen jälkeen nopeus yleensä kasvaa, mikä aiheuttaa myös 
GS't-aniplitudin kasvua. 
Ensimmäisen tärinäraidan etäisyys kaarteen alkupisteestä 
voidaan määrittää seuraavan kaavan avulla: 
(v- vk) L = t1 • a + _a 2a (1) 
missä t 1 = GS-reaktion latenssiaika 	1,2 - 1,5 s 
V = nopeimpien autojen nopeus ennen kaarretta m/s 
= turvallinen nopeus kaarteessa m/s 
a = ajoneuvon hidastuvuus tärinäraidojtetulja tie- 
osalla 1 - 0.8 m/s 2 
Kokellutarkojtuksessa järjestettiin 75 metrin säteisen kaar-
teen yhteyteen tärinärajcjat neljällä eri tavalla (kuva 5). 
Trinärajtojen leveys oli kaikissa tapauksissa 1 m. Ral- 
dat tehtiin tien pintakäsittelyn avulla käyttäen 5-15 mm:ii 
ja 15-25 mm:n sepeliä 
Ensimmäinen raita sijaitsi 100 metrin etäisyydellä kaarteen 
alkupisteestä. Tärinäkaistat päättyivät 30-23 m:n etälsyy-
deil kaarteen a.ikupisteestä. 
Kuva 5. Vaikeissa tieolosuhteissa käytettävien 
autojen nopeutta al entavi en täririärai-
tojen eri tyypit. 
Tärinäraitojen vaikutuksen selvittämiseksi havaittiin 3000- 
O0O auton nopeudet eri tyyppisten tärinäraitajärjestelyjen 
yhteydessä. Havaintopisteet sijaiivat 50 metrin etäisyydeliä 
toisistaan. Kolme pistettä oli ennen kaarretta ja kaksi 
kaarteen jälkeen. 
Nopeudet pienenivät kaarteen kohdalla vähintään 10 km/h, 
Keskinopeuden pieneneminen IV-tyypin tärinäraito,ja käytet-
täessä on osoi t.ettu kuvassa 6.. 
Tutkimustulokset osoittivat tärinäratojen merkittävän vai-
kutuksen nopeuteen sekä a,jouran valintaan pienisätelsissä 
kaarteissa. Nopeudet alenivat jo 30-5() m ennen kaarteen 
alkua eikä keskiviivan ylityksiä esiitynyt. Jo kauaksi 
näkyvät tärinäraidat aiheuttavat nopeuksien hidastumisen 
7-10 km/h jo ennen ensimmäistä tärinäraitaa, 
Tutkimuksen tuloksen perusteella päädyttiin taulukossa 1 
esitettyyn tärinäkaistojen mitoitusta koskevaan suosituk- 
seen, 
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Tarvittava Nopeuden alen- Tärinäraitojen väliset etäisyydet(in) 
nopeuden 	tamiseksi tar- 
alenema 	vittavien täri- 1_2J2_3I3_11I_515_6I6_7I7_88_9 näraitojen lu- 
kumäärä 	Sepelin lapiimitta (mm) 
(%) 	(kpl) 	5-15 	15-25 
10 2 20 1 -- ---i- 	- 
20 20 15 10 	- 	- 	 - 	 - 	 - 
25 5 20 15 10 	6 	laja alue (10 m) 
30 6 20 i5 10 	6 	6 	- 	- 	 - 
8 20 15j 10 	6 	6 	3 	- 
50 9 20115 1063t3133 
Turvallinen nopeus määritetään laskennallisesti- ottaen huo-
mioon paikalliset olosuhteet. Lähestymisnopeus määritetään 
käytännössä suoritettavien mittauksien perusteella, tarkaste-
leinalla ajoneuvojen nopeuksien jakautumaa ja valitsemalla 
85 %:n nopeus mitoituksen lähtökohdaksi. Todellisen ja las-
kennallisesti määritetyn nopeuden välinen ero antaa käsityk-
sen siitä, miten paljon nopeutta tulisi alentaa. 
Tärinäraitoja voidaan järjestää pienisäteisten kaarteiden 
yhteyteen, liittymään paikallistien liittyessä korkealuok-
kaiseen tiehen, kapeiden siltojen tai lyhyen näkemän yhtey-
teen ja muihin vaarallisiin tienkohtiin. Olisi myös hyödyl-
listä kokeilla tärinäraitoja pitkillä yksitoikkoisilla tie-
osilla, joilla kuljettajan huomiokyky helposti herpaantuu 
sekä mandollisesti myös alamäessä, missä nopeudet usein 
kasvavat liian suuriksi. 
Tärinäraitojen avulla voidaan parantaa liikenneturvallisuutta. 
Tosin tässä vaiheessa ei ole käytettävissä toimenpiteen tehok-
kuutta osoittavia lukuja. Ohjeissa annetun suosituksen perus-
teella voidaan oletta, että raitojen rakentamisen jälkeen 
onnettomuuksien lukumäarät pienenevät 600-700 metrin kaari e-
säteitä vastaavalla tavalla. Laskelmia varten voidaan käyt-
tää ohjeeseen VSN3-b9 perustuvaa tauluk!coa 2. 
1 
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1970 	1975 1980 1985 _19901 
50 3.18 3.1*8 3.78 4,08 4,38 
10() 2.39 2.60 2.86 3.07 3.29 
200 1.1*3 1.56 1.69 1.83 1.961 
300 1.11 1.21 1.31 1.1*1 1.51i 
1*00 0.87 0.95 1.02 1.10 1.18 
500 0.73 0.80 ' 	 0.86 0.92 0.98 
600 0.59 0.61* 0.69 0.74 0.791 
Liikenneturvallisuuden paranemisella vuosittain saavutet-
tava hyöty Et voidaan laskea seuraavan kaavan avulla: 
Et = 3,t5 . io 	L . N (( 0 ) - ( 1)) (i000 rupiaa) 	(2) t nt 	rt 
Missä 	ja 	= liikenneonnettomuuksista aiheutuvat 
menetykset ennen tärinäraidan rakenta-
mista ja rakentamisen jälkeen 
(i) suositellaan valittavaksi taulukosta 2 nt 
700 metrin säteen kohdalta 
L = kaarteen ja siihen liittyvän tärinä-
raidotetun tieosan yhteinen pituus(km) 
Nt = vuoden keskimääräinen vuorokausiliiken-
ne vuonna t autoa/vrk 
Tutkimus osoittaa, että tärinäraltoja voidaan menestyksellä 
käyttää väliaikaisena lilkenneturvailisuustoimenpiteenä 
sellaisella tieosalla, jonka parantamista ei ole mandol-
lista heti suorittaa. 
Tärinäraidoista on syytä varoittaa liikennemerkill.ä, jot-
teivät raidat yllättälsi kuljettajaa ja aiheuttaisi vaa-





Tärinäraidat on e(!ulflsta tehdä pintakäsittelymenetelmäilä. 
Ensimmäisellä 2-3 raidalla voidaan käyttää 5-15 mm:n sepe- 
liä. Raitojen korotuksen tien pinnasta tulee olla 1,5-2 cm. 
Seuraavat raidat on syytä tehdä 15-25 mm:n sepelistä, Nii-
den korkeuden tulee olla 	3 cm. 
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Kuva 6. Eri tyyppisten ajoneuvojen 
nopeudet III-tyyppisessä tärinäraltajärj estelyssä, 
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Kuva 7. Liikennevirran keskinopeudet 
kaarteen eri kohdissa 
1 - ennen tärinäraitojen ra-
kentami sta 








1 	)•4 Ajoratamerkintöjen vaikutus liikenteeseen 
Neuvostoliittolaisessa tielehdessä 
" Avtomobiljinije dorogi" 4/1972 
Julkaistu artikkeli 
Tekijät: E.M. Lohanov, V.V.Sil,janov, P.L. Prosel 
Ajoratainerkinnät on eräs kaikkein tehokkaiminista liikenteen- 
I ohjauskeinoista, joka parantaa lilkenneturvallisuutta ja lii-kenneolosuhtei ta. 
Moskovan auto- ja tieteknillisen korkeakoulun tiensuunnittelun 
oppituoli on psykofysiologista laboratoriota käyttäen selvit- 1 
	
	tänyt ajoratamerkintöjen vaikutusta ajoneuvon kuljettajan 
käyttäytymiseen ja liikenneolosuhteisiin, 
1 
Eri tieosille, joiden ajoratojen leveydet poikkesivat toisis- 
I taan, tehtiin osittain 0.15 m:n levyiset (normien mukaiset) ja osittain 0.1 m:n levyiset keskiviivat. Kysymyksessä oli katko- 
I 	viiva, jonka yhtenäisten osien pituudet vaihtelivat '*...i6 m. Viivojen ja niiden välimatkojen pituuksien suhteet olivat 
1:1, 1:1,5, 1:2, 1:3 ja 1:4. Myös ajoradan reunaviivat mer 
1 
1 	Ajoratainerkintöihin liittyviä parainetrejä tutkittiin Eestiss 
kanden vuoden ajan yhteistyössä Eestin Neuvostotasavallan 
I tieinlnlsteriön alaisen tiehallituksen kanssa. Tässä tutkimuk- sessa voitiin saada havalntoaineistoa ennen ajoratamerkintö-
I 	jen tekemistä ja merkintöjen toteutuksen jälkeen. Samaa tar- koitusta palvelevia tutkimuksia suoritettiin myös Venäjän 
Neuvostotasavallassa, Ukrainassa ja Moidaviassa. 
Ajoratamerkintöjen vaikutusta arvosteltiin tarkkailemalla ajo- 
1 	neuvojen nopeuksia ja ajoneuvojen ajouria ennen ajoratamerkin- 
töjen tkemistä ja samoin niiden tekemisen jälkeen. 
- 	 Havainnot osoittivat, että ajoradan 0.15 ja 0.1 m:n keskivii- 
i 	 van sekä 0.2 m:n levyisten reunaviivojen inerkitseminen teille, 
• joiden ajorata oli 7 m:n levyinen ei muuttanut käytännöili- 
74 
sesti katsoen lainkaan ajoneuvoj en nopeuksia. A.joneuvoj en 
ajourat siirtyivät 0.3,,.O.4 m lähemmäksi ajoradan reunaa, 
mikä merkitsi entistä tehokkaampaa ajoradan kYttÖe V11 
vojen leveydeliä ei todettu olevan vaikutusta liikenteen 
käyttäytymi seen. 
Tiellä, jonka ajoradan leveys oli 6 m, samat ajoratamer.-
kinnät aiheuttivat nopeuksien alenemista (taulukko i) 
ajoradan kapenemisen johdosta. Eniten alenivat henkilo-
autojen ja kevyiden kuorma-autojen nopeudet. Muiden 
kuorma-autojen nopeudet alenivat vain 2-'i km/h, ts. 
3-7 %, Tätä vaikutusta on pidettävä myönteisenä, koska 
liikenneturvallisuus parani liman tuntuvaa keskinopeuden 




nen (km/h) ______ 
-1 Keskihaj onta 
(km/h) 
50 %:n 85 %:n 95 %:n Ennen Jälkeen nopeus nopeus nopeus 
Suora tielinja ja vaa- 
asuora pituusleikkaus 5.5 8.1 7.2 7.1 5,9 
Kaarregäde 800 m 5.0 7.8 8.5 6.7 5.8 
oo 6.2 10.1 14.2 6.9 5.1 
Asutuskeskus 5.1 7.0 7.1 4.8 4.1 
Lasku 35 % 570 m:n mat- 5.3 8.2 11.3 7.6 5.7 
kaila 
Teiliri, joiden ajoradan leveys oLI ork;intaan 7 m keski-
viivan merkitsemisen jälkeen aleni huomattavasti niiden 
ajoneuvojen määrä, jotka kaarteessa käyttävät osaksi vas-
takkaissuuntaiselle liikenteelle tarkoitettua kai staa 
Ajoradalla, jonka leveys oli 6 m aleni suurimmalla nopeu-
della liikkuvien ajoneuvojen nopeus kaarteessa ajoratamer-
kintöjen vaikutuksesta keskimäärin 12-18 km/h, mikä mer-
kittävästi paransi liikennetu:rvalilsuutta, 
1 	 75 
Tutkimuksen tulokset osoittivat, etta siirtyminen 0.1 m:n 
levyisiin viivoihin voi käydä haitatta päinsä. 
Katkonaisella viivalla on suuri vaikutus ajoneuvojen nopeu-
teen. Nopeudet riippuvat lineaarisesti katkoviivan ja sen 
vapaavalien pituuksista (kuva i). 
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Kotkoviivan jo välin pituuksien summa (m) 
Kuva 1. Autojen nopeuksien riippuvuus katkoviivan muodosta 
a) Nopeuksien jakautumakäyrät katkoviivan ja vapaavälien pi.-
tuuksien ollessa: 1) 2+2 m; 2) 2+4 m; 3) 3+9 m; 4) 4+12 m; 
5) ilman ajoratamerkintää 
b) Katkoviivan ja vapaavälien pituuksien välisen suhteen vai-
kutus autojen nopeuksiin 
( A..4j; +-1:2; •-1:3) 1-1:1; 2-1:2; 3-1:3; 4- ilman ajo-
ratamerkintää 
Tutkimuksen tulokset osoittavat, että katkoviivaa muuttamalla 
on mandollista vaikuttaa ajoneuvojen nopeuksiin. Ajoneuvojen 
kuljettajia voidaan siten myos varoittaa vaarallisista tien- 
kohdista muuttamalla katkoviivan jakoväliä. 
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Ajoratamerkinnät vaikuttavat myös merkittävästi kui,jetta-
jan emotionaaliseen jännitystilaan. Tämän vaikutuksen mit-
taamiseksi suoritettiin psykofysiologisia laboratoriotut-
kimuksia. Kyseinen laboratorio oli sijoitettu autoon RAF-
977 DM. Laboratorion varusteislin kuuluivat laäketleteel-
lis-biologislen tutkimuksien suorlttamista ajon aikana 
palvelevat laitteet (kuva 2), jctlla voitiin kuvata kuljet-
tajan toimintaa ja jännitystilaa (elektrokardiogranimi EKG), 
Ihon galvaanista vastusreaktiota (GsR) ja silmien liikettä 
(okulaariogrammi 0KG). 
Psykofysiologisten kuvaajien analysoinnin yhteydessä arvi-
oltiin kuljettajan yleinen emotionaalinen tila sekä otet-
tiin huomioon EKG-, GSR- ja 0KG- mittauksien tulokset. 
Analyysin yhteydessä tarkasteltiin eri ajotilanteita (ohi-
tuksia, ajomatkoja) ja liikenneolosuhteita (vapaat olo-
suhteet, ajaminen ,jonossa). 
Ajoradan varustaminen merkinnöillä aiheutti psykofysiolo-
gisissa kuvaajissa taulukossa 2 osoitettuja muutoksia. 
Tutkimukset osoittivat, että ajoradan keskilinjan merkitse-
minen katkoviivalla vaikuttaa edullisesti liikenneolosuh-
teisiin, mikä voidaan todeta myös psykofysiologisten kuvaa-
jien muodoista. Mikäli ajoradalle merkitään sekä keskivii-
va että reunaviiva, lisäävät nämä merkinnät kuljetta,jien 
emotionaalista jännitystilaa, koska kuljettaja ajomerkin-
töjen avulla havaitsee pienettcln poikkeamisensa a,jokaistan 
keskiviivalta. Tämä pakottaa hänet jatkuvasti suorittamaan 
ohjausliikkeitä ajoneuvon kulkusuunnan tarkistamiseksi. 
Kuljettajan toiminnan aktivoituminen aiheuttaa psyykkisen 
jännitystilan kohoamista. Tätä ei ole kuitenkaan syytä pi-
tää haitallisena. 
0)  -----_i1!::- 	 25 km/h b) - 
25 mV 
25 mV 
e) 100 mv 
f) 100 mV 
Kuva 2. Sähköisiin mittauksiin perustuvat kuljettajan fysio-
logista tilaa luonnehtivat kuvaajat, jotka osoitta-
vat psyykkistä jännitystilaa 600 metrin säteisessä 
kaarteessa ajettaessa; a-nopeuksien nollaviiva; 
b-ajoneuvon nopeus; c-silmien liike pystysuunnassa; 
d-silmien liike vaakasuunnassa; e-ihon galvaaninen 
reaktio; f-elektrokardlogrammi. 
1 - kaarteen alkua osoittava merkki; 2-kaarteen päat-
tymistä osoittava merkki; 3 - koko kaarteen tulemi-
nen näkökenttään; 4 - katseen siirtyminen tausta- 
peiliin; 5 - katse seuraa tien keskilinjaa Ja reu-
naviivaa; 6 - tieolosuhteiden arviointi 40-50 met-
rin etäisyydellä ajoneuvosta; 7 - silmien räpäy- 
tys; 8 - GSR-muutos nopeuden alenemisen seurauksena; 





EKG, % GSR , mV OKG,pist/s 
1 2 3 1 2 3 1 2 3 
Ajo suoralla tiellä 
nopeissa liikenneolo- 
suhteissa 100 98 105 25 i0 55 2.1 1.5 1.f 
Keskimäärin 1 km:n 
matkalla liikenne- 
määrän ollessa 
30 autoa/h 105 110 112 120 140 160 2.35 1.7 1.55 
80-100 	-"- 115 112 120 220 230 250 2.5 2.0 1.7 
180-200 	-"- 120 115 127 280 350 350 2.8 2.2 2.0 
250-300 	-"- 122 119 131 350 350 380 3.1 2.9 2.4 
Huomautus. Luvut on saatu seuraavissa olosuhteissa: 
1 - ennen ajoratamerkintöjen tekemistä; 2 - tien keskilinja. 





Liikennemäärän ollessa alle 100 autoa/h kuljettajan saarna 
informaatio rajoittuu vain tiestä ja ympäröivästä maastosta 
saatuihin havaintoihin. Mikäli tienvarsimaisemat eivät ole 
erityisen kauniita tai kiinnostavia, ei kuljettajan saaman 
informaation määrä riitä ylläpitämään hänen hermostonsa 
optirnaalista vaippaudentilaa. Hänen työnsä muodostuu yksi-
toikkoiseksi. Reaktioaika tällöin pitenee ja huomiointikyky 
herpaantuu. Ajoratamerkinnät antavat tällaisessa tilanteessa 
tarvittavaa informaatiota ja siten .torjuvat kuljettajan toi-
minnan yksitoikkoisuutta. 
Kuljettajan työ käy erityisen vaikeaksi suuren liikennemäärän 
esiitymisen aikana. Tällöin ajoratamerkinnät täydentämällä 
tieolosuhteisiin 	helpottavat ajosuoritusta sekä helpot- 
tavat kuljettajan toimintaa kohtaamis- ja ohitustilanteissa. 
Ajoradan keskikohtaan merkittävällä katkoviivalla voidaan 
säädellä ajoneuvojen-nopeutta. Eri teillä tehdyt havainnot 
ja laboratoriossa suoritetut tutkimukset osoittavat, että 
suurin osa kuljettajista liikkuessaan katkoviivalla merki-
tyllä tiellä valitsee nopeuden siten, ettei katkoviivan 
viiva- ja katko-osien vilkkuminen yhtä 3 Hz (kuva 3). 
I!!!II 
40 	60 	80 	100 	120 
85%n nopeus (krn/h) 
Kuva 3. Ajoradan keskiviivana käytetyn katkoviivan suurin 
sallittu vilkkumisnopeus eri nopeuksilla viivojen 
ja välien pituuksien ollessa: 1) 2+2; 2) 2+11; 
3) 11+4; Li) 2+6; 5) 3+6; 6) 3+9; 7) 1 +8; 8) 6+6; 
9) 11+10; jo) '*+12 
Tärkeiksi tekijöiksi keskilinjan mitoituksessa osoittautui 
myös katkoviivan viiva- ja katkososien pituuksien keskinäi-
nen suhde. Suurin vaikutus katkoviivalla oli em. suhteen 
ollessa 1:1. ja pienimmän suhteen ollessa 1:3. 
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Tutkimukset osoittivat, että ajoratamerkintö,jen vaikutuk-
sien tehokkuutta voidaan merkittävästi parantaa viivojen 
leveyden, värin Ja jako-osien pituuden tarkoituksenmukaj 
sella valinnalla. 
Edellä selostettujen tuloksien perusteella voitiin esittää 
seuraavia suosituksia: 
- Viivan leveys voi olla 0.1 m aikaisemmin käytössä olleen 
0.15 metrin sijasta 
- Kaksoisviivojen vapaa väli voi olla 0.,1 m 
- Reunavilvaa ei ole syytä tehdä leveämmäksi kuin 0.15-0,2 ui 
- Reunaviivan on ehdottomasti merkittävä sellaisilla teillä, 
joiden pientareet on päällystetty samalla päällysteellä 
kuin ajorata 
- Reunaviivaa ei ole syytä tehdä pitkällä matkalla katkoviivaksj 
- Keskiviivan jako-osien pituudet on määritettävä paikallis-
ten olosuhteiden perusteella taulukossa 3 esitettyjen suo-
situsten mukaisesti 
Taulukko 3 
Pieolosuhteet 85 %:n 
nopeus Keskiviiva Viivan ja välin Viivan pituu- (km/h) yhteinen pituus den suhde va- 
(m) paan välin vä- 
lin pituuteen ____________________ _______ _______________ (ui) 
100 14-16 	 1:3; 	1:4 
Hyvät tieolosuhteet 80 12 1:3; 	1:2 
60 9 	 1:2 
Epätasainen tai liukas 80 8 1:2; 	1:1 
tien pinta, ajokaistan 60 6 	1:1 
leveys alle 2,8 m tai 40 4 1:1 
asutuskeskus 
Lähestyessä vaarallista - 16 	1:3 
tienkohtaa (vähintään 1 
km:n pitui- 
sella tieosalla) 
Vaaralliset tienkohdat $0-40 % 4 	 1:1 tiempi (0.3 km ennen 
vaaralli sta 
tienkohtaa, 	sen 
matkalla ja 0.3 
km sen jälkeen) 
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- Taulukossa 3 esitetty,jen mitoitusohjeiden soveita&inen pa 
rantaa turvallisuutta, koska viiva varoittaa tällöin vaa-
rallisista tienkohdista. Samalla voidaan säästää merkin-
toihin käytettävää maalia. 
- Ajoratamerkinnät on tarkoituksenmukaisinta tehdä keitaista, 
valoa hei,jastavaa maalia käyttäen. Tällöin merkinnöt eivät 
ole häiritsevän kookkaita päivänvalossa. Vaarallisissa tien- 
kohdissa on kuitenkin tarkoituksenmukaisinta käyttää val-
koista väriä. 
i.5 JALANKLJLKTJOIDEN ASEMA LIIKENTEESSÄ 
Kirjasta "Liikenteen järjestely" 1975 
Tekijä: G. 1. Klinkovstejn 
Jalankulkuliikenteen järjestäminen mukavaksi ja turvalJiseksi 
on eräs kaikkein tärkeimmistä tavoitteista, jonka toteuttami-
sessa ei ole toistaiseksi. sanottavasti edetty. 
Vaikeus piilee siinä, että jalankulki joiden käyttäytymiseen ei 
voida vaikuttaa määräyksillä yhtä tehokkaasti kuin kuljetta-
;jien toimintaan. On vaikeata löytää sellaisia keinoja, joilla 
liikenteen järjestelyssä voitaisiin ottaa huomioon eri jalan--
kulkijaryhmien psykofysiologiset tekijät ja niiden Vaihtelut. 
Kaikista Neuvostoliitossa tapahtunei sta iii kenneonnettomuuksi s- 
ta on viime vuosina 35-36 % ollut ajoneuvojen törmäämisiä ja-
lankulkijaan. Liikenneonnettomuuksissa kuolleista 40 % on ja-
lankulki,j oi ta. 
Kaupungeissa jalankulki,jat ovat osailisina 70-80 %:ssa 111-
kenneonnettomuuksj sta. 
Käytännössä on kiinnitetty enemmän huomiota ajoneuvojen kuin 
jalankulkijoiden liikenneolosuhteiden kehittämiseen. Tämä joh-
tuu suureksi osaksi siitä, että liikenneonnettomuuksien syi-
tä analysoitaessa jalankulkijan osallisuuden pääsyynä on pi-
detty jalankulkijan ja kul,jettajan liikennesääntöjen vastais-
ta käyttäytymistä. Liikennejärjestelyssä esiityvä t puutteelli-
suudet jäävät sen sijaan selvittämättä. 
Esimerkiksi taajaman läheisyydessä olevilla pääteillä tapah-
tuneissa liikenneonnettomuuksjssa kuolleista ja loukkaantu-
neista jalankulkijoista 10-60 % muodostavat jalkakäytävillä 
varustamattomien teiden ajoradalla kulkeneet jalankulkijat. 
Tällaisessa tapauksessa ensisijainen onnettomuuden syy, kui-
keminen ajoradalla, johtuu puutteellisesta liikerinejärjeste-
lystä eikä jalankulkijan virheellisestä toiminnasta. 
Jalankulkuliikenteen tarkoituksenmukainen järjestely on myös 
eräs tarkeimmistä keinoista parantaa katujen ja teiden lii-
kenteenväl 1 tyskykyä. 
. ............................................................. 
4.6 Inhimillisen tekijän huomioonottaminen liikenneturvalli-
snustyössä 
MADI:n tutkimuksia 27/1969 
Kirjoittaja: E.M. Lobanov 
Liikenneonnettomuustilastoja on kerätty ja tutkittu eri mais-
sa varsin paljon. Analyysien perusteella tehdyt johtopäätök-
set eivät ole kuitenkaan aina antaneet oikeata kuvaa tieolo-
suhteiden ja kuljettajan osuudesta onnettomuustapahtumaan 
vaikuttavana tekijänä. 
Tieolosuhteet on todettu onnettomuuden syyksi 25 %:ssa kaikis-
ta liikenneonnettoniuuksista.Ljjkerjneonnettomuuksien syitä sel-
vitettäessä voidaan tietenkin helposti tulla siihen johtopää-
tökseen, että käytännöllisesti katsoen kaikki onnettomuudet 
voidaan välttää jos kuljettaja ajoissa havaitsee ja oikealla 
tavalla arvioi liikennetilanteen, Melkein kaikki kuljettajat 
myös pyrkivät tähän. Käytännössä kuitenkin kuljettaja ei ehdi 
ajoissa reagoida oikealla tavalla ja myöhästyminen saattaa 
johtaa onnettomuuteen. 
Kuljettaja toimii liikenteessä tieolosuhteista saamansa infor-
maation perusteella. Informaation määrä vaihtelee liikenteessä 
erittäin laajoissa puitteissa. Ihmisen toimintavarmuus säilyy 
vain silloin, kun hänen saamansa informaation määrä on tietty-
jen rajojen välisellä optimialueella. Jos informaatiota on 
liian paljon (suuri liikennemäärä, vaikeat tieolosuhteet, pal-
jon jalankulkijoita jne.), ,jää osa siitä ottamatta vastaan. 
Jotkut oleelliset tekijät jäävät huomaamatta ja seurauksena 
tästä voi olla virheellinen toiminta. 
Yhtä vaarallinen tilanne syntyy silloin, kun informaatiota on 
riittämättömästi. Tällöin hermostollinen toiminta hidastuu ja 
seurauksena tästä kuljettajan huomiokyky rajoittuu, reaktio- 
aika kasvaa ja toimintavarmuus huononee ratkaisevasti. 
Tieolosuhteiden merkitys ei tule liikenneonnettomuuksien syi-
den määrittelyn yhteydessä otetuksi riittävästi huomioon, jos 
tarkastelu rajoitetaan vain teknilliseen arviointiin 
(pientareiden ja ajoradan leveys, näkemäolosuhteet, lii-
kennemäärä jne). Tieolosuhteiden tarkastelussa tulee ottaa 
huomioon myös psykologiset ja fysiologiset näkökohdat. 
Tien suunnitteluprosessin aikana ei kiinnitetä sanottavas-
ti huomiota ihmisen mandollisuuksiin tehdä havaintoja ja 
tilannearviointeja. Yksi tekijä otetaan toki huomioon - 
reaktioa1ka Kyseinen tekijä otetaan vakioksi kaikissa ti-
lanteissa, vaikka jo varsin yksinkertaisella tarkastelulla 
voidaan sen osoittaa riippuvan kuljettajan saaman informaa-
tion määrästä sekä kuljettajan fyysisestä tilasta. 
Tähän saakka suoritetut inhimilliseen tekijään kohdistuvat 
tutkimukset ovat suuntautuneet lähes yksinomaan kuljetta-
jan toiminnan tarkkailuun ajoneuvon nopeuden tai ajouran 
muuttuessa. On kuitenkin huomattava, että nopeuden tai 
ajouran muuttuminen on liikenneynipäristön tajunnan pro-
sessin viimeinen vaihe. Hyvin usein jonkin tie-elementin 
aiheuttama reaktio ei ilmene nopeuden muutoksena, vaan 
einotionaalisena inuutoksena kuljettajan hermostossa. Täl-
laisen muutoksen vaikutus ei ilmene heti, vaan tietyn 
ajanjakson kuluttua, ärsytyksen aiheuttaman reaktion ta-
pahtumisen jälkeen ihmisen aivoissa. Kuljettajan ajokäyt-
täytyinisessä tapahtuvat virheet eivät ilmene niinkään itse 
vaaratilanteessa, vaan useimmiten sen jälkeen. Itse asias-
sa vaaran voisi tällöin kuvitella olevan jo ohi. Siten se-
littyvät monien onnettomuuksien syyt sellaisissa tapauk-
sissa, joissa onnettomuuksien kasautumakohta ei ole kaik-
kein vaarallisimmassa tienkohdassa, vaan tietyllä etäi-
syydellä siitä. 
Voidaan mainita useita esimerkkejä tapauksista, joissa 
ihmisen psykologisten ja fysiologisten ominaisuuksien 
puutteellisesta tuntemuksesta johtuen liikenneteknilli-
sillä toimenpiteillä ei ole saavutettu toivottua tulos-
ta. Esimerkkinä mainittakoon, että tiemerkkien havaitta-
vuus huononee usein merkkien sijaitessa epäedullisesti 
kuljettajan näkökentässä. Kuljettaja saattaa joko havai-
ta ne hyvin lyhyen ajanjakson aikana ohittaessaan kyseisen 
tienkohdan tai ei havaita niitä lainkaan. 
1 
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Eritasoliittymissä voidaan havaita liikenneonnettomuuksien 
I kasaantuvan vasemmalle käantymista palvelevan rampin alku-ja keskikohtaan riippumatta siitä, onko kyseisen rampin yh- 
I 	teyteen varattu nopeudenmuutoskaista. Rampin alkukohdassa tapahtuneiden onnettomuuksien syynä on se, että nopeudella 
60-70 km/h liikkuvasta ajoneuvosta käsin on mandotonta eh- 
1 tiä lukemaan tienviitassa olevaa tekstiä. Kuljetta,jalla on 
käytettävissään erittäin vähän aikaa nopeuden hidastamista 
ja ryhmittymistä varten. Käytännössä joudutaan käyttämään 
nopeata jarrutusta, mikä uudestaan johtaa vaaratilanteeseen. 
Kuljettajan tulee ajon aikana jatkuvasti hallita liikenneti-
lanteet, Tämä on erityisen tärkeätä liittyinien kohdalla. Jo 
hetkellinen epätietoisuus ajosuunnasta tai ajoneuvon hallin-
nan menetys synnyttää äkillisesti emotionaalisen jännitysti-
lan, jonka seurauksena kuljettaja menettää itseluottamuksen-
sa ja tekee lilkenneonnettomuuteen johtavia virheitä. Kaikki-
en vaarallisinta on menettää tuntuma vastaantulevaan tai 
takaa tulevaan liikenteeseen. Ajaessaan neliapilaliittymän 
silmukkaramppia kääntyessään vasemmalle kuljettaja totuttau-
tuu aluksi hänelle harvinaiseen spiraalimaiseen tiehen. Ram-
pin keskivaiheella hän kääntää päätään vasemmalle voidakseen 
tarkkailla lilkennetilannetta päätiellä. Jos näkemä on rajoi-
tettu tai liikenneolosuhteet päätiellä ovat hänen kannaltaan 
vaikeat, joutuu hän usean kerran ja suhteellisen kauan kes-
kittämään huomionsa päätiehen. Tällöin oikean ajosuunnan säi-
lyttäminen tuottaa vaikeuksia ,ja onnettomuustilanteen synty-
minen on mandollista, Tämän kaltalsissa tilanteissa on rio-
peuksien ja ajouran mittauksilla mandotonta määrittää tieolo-
suhteiden ja inhimillisten tekijöiden osuutta liikenneonnet-
tomuuden aiheuttavina tekijöinä. On välttämättä turvaudutta-
va informaatioteorjaan sekä psykologisiin ja fysiologisiin 
tutkimusmenetelmiin, Tulisi käynnistää laajoja tutkimuksia 
sellaisten luotettavien kriteerioiden kehittämiseksi, joilla 
kuljettajan mandollisuuksia arvioida tieolosuhteita lyhyenä 
ajanjaksona voitaisiin mitata. Kyseisten kriterioiden tulisi 
olla kelvollisia teknisissä laskelmissa käytettäviksi, Kul-
jettajan toimintaa tulisi kokonaisuudessaan voida valvoa 
erikoislaitteiden avulla ja käyttäen fysiologisia tutkimus-. 
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menetelmiä. Tällaisia tutkimuksia kirjoittaja suorittaa 
v. 1968 lähtien MÄDI:n Tiesuunnitteluosastolia, Tutkimuk-
set tapahtuvat osaksi laboratorio-olosuhteissa, käyttäen 
lääketieteellis-fysiologisia tutkimuslai tteita ja osaksi 
myös kenttäolosuhteissa käyttäen tätä tarkoitusta varten 
rakennettua kenttälaboratoriota. 
Laboratoriotutkimuksissa selvitetään miten kuljettaja ha-
vaitsee tieoiosuhtelsiin kuuluvat yksittäiset elementit 
ja määritetään kuijettaen fyysistä tilaa kuvaavia psykolo-
gisia js fysiologisia kriteerioita (väsymystila, jännitys- 
tila, keskittyminen, huomiointikyky jne.). Kuljettajan tes-
tissä käytetään apuna valkokankaaile heijastettavaa f ii-
niä, jossa esitetään liikkuvasta ajoneuvosta käsin kuvat-
tuja vaiheita liikennetilanteista. Laboratoriossa kehi-
tetään myös kenttätutkimusmenetelmiä. 
Kenttälaboratorjossa tutkitaan tieolosuhtejden havaitsemi-
seen liittyviä ongelmia. Ajon aikana havaitaan ja rekiste-
röidään auton nopeus sekä kuljettajan tilaa kuvaavia lää-
ketieteellis-biologisia kriteerioita. 
Täl iai sina kri teen oma käytetään ei ektrogardiogrammia, 
ihon gaivaanista reaktiota sekä lihaksien ja aivojen bio-
sahköisiä ominaisuuksia kuvaavia tietoja. Lisäksi havai-
taan ja talletetaan elektro- okulogrammin muodossa silmien 
liikettä kuvaavat tiedot, 
Edellä mainitut tutkimukset tarjoavat uusia lähtökohtia 
teknisten ratkaisujen, menetelmien ja keinojen tarkaste-
lulle sekä liikenneonnettomuuksien anaiyysille. Tutkimuk-
sien tulokset tarjoavat mandollisuuden näkökentän eri 
osa-alueiden havaitsemisherkkyyden, kuijettajan optimaali-
sen ja suurimman sailitun informaation määrittelyyn 
sekä silmien mekaanisen toiminnan tarkasteluun. 
Eräiltä tutkimuksen osa-alueilta, kuten esimerkiksi kul-
jettajan näön keskittymisalueen määrittämisen sektorilla 
on jo kerätty varsin mielenkiintoista aineistoa, joka 
iJ 
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tarjoaa lähtökohtia eräiden liikenneteknillisten toimenpitei-
den tehokkuuden arvioimiselle. 
Kul,jetta,jan näkökenttä on suhteellisen laaja, huolimatta sii-
tä, että tuulilasin tukirakenteet sitä hieman rajoittavat. 
Näkökulma on käytännössä 1300.  Kyseisen näkökentän yksittäis-
ten osa-alueiden merkitys vaihtelee. Kuljettajan huomiokyvyn 
voidaankin todeta pääosiltaan keskittyvän tietyille osa-alu-
eille. Ajoneuvoa ohjatessaan, samoin muussakin toiminnassaan, 
ihminen ei voi keskittää huomiotaan vain yhteen toimintaan 
tai kohteeseen. Hermostolle tarpeellisen vireyden ylläpitäzni-
seksi huomio tulee voida siirtää lyhytaikaisesti pääkohtees-
ta toisarvoiseen kohteeseen. Toisaalta on huomattava, että 
ihmisen on keskitettävä työhönsä sitä suurempi osa huomioky-
vystään, mitä vaikeampi hänen tehtävänsä on, Samat toiminnal.-
liset ilmiöt esiintyvät myös silloin, kun ihmisen näkökentäs-
sä on merkitykseltään ja informatiiviselta painoarvoltaan 
toisistaan poikkeavia kohteita. 
Pääosa kuljettajan vastaanottamasta informaatiosta tulee nä-
kökentän keskialueelta, jonka osalle tulee vain 90-95 % kai-
kista havainnoista. Kaikki elementit eivät ole tälläkään 
alueella merkityksensä ja inforniatiivisen painoarvonsa puo-
lesta samanarvoisia. 
Liikenneolosuhteiden vaikeutuessa ja havaintojen tekemiseen 
käytettävissä olevan ajan supistuessa pienenee myös havaittu-
jen elementtien lukumäärä, Seuraainalla kuljettajan silmien 
liikettä ajoneuvon liikkuessa eri nopeuksilla, voidaan tode-
ta erittäin tärkeä ilmiö näkökentän keskialueen supistuminen 
kuva 1, 
Ajoneuvojen liikkuessa alhaisella nopeudella tai pysähtyessä 1 	kuljettaja tekee havaintoja käytännöllisesti katsoen tasaises- 
ti koko näkökentän alueelta. Nopeuden kasvaessa suurin osa 
huomiota kiintyy näkökentän keskimmäiseen osa-alueeseen. Ajo-
neuvon liikkuessa esim. metsätiellä kiihtyvällä nopeudella 
1 
	
	20 km/h- 100 km/h kuljettajan katseen viipyminen '+° :n nä- kökulman sisäpuolisella näkökentän alueella kasvaa '5 %:sta 
1 
88 %iin (kuvat 2 ja 3). Tämä johtuu osaksi havaintopistei-
den keskittymisestä ja osaksi katseen viipymisa,jan kas-
vusta (kuva ii). 
Tutkimuksen tulosten perusteella voidaan osoiLtaa sellai-
nen näkökentässä oleva alue, ,jossa katseen viipymisen 
aika on 95 % koko ajoajasta. Tätä aluetta nimitetään kes- 
kusnäön alueeksi, Kyseinen alue supistuu niinikään ajoneu-
von nopeuden kasvaessa (kuva 5). 
Valo-opillisen akselin kohdalle muodostuvan kuvan lisäksi 
kuljettaja havaitsee suoria muitakin kohteita, joiden kuva 
muodostuu "tarkan näön kartion"sisäpuolella. Tämän kartion 
kulma on määrättävissä verkkokalvossa olevan keltaisen 
täplän keskikohdan koon perusteella. Keltaista täplää vas-
taava kulma on 6_70. Tarkan näön alue on keltaisen täpiän 
keskikohdassa olevan kuopan kohdalla. Kuopan läpimitta on 
noin O» mm ja sitä vastaava tarkan näön kulma on 1.30. 
Pääosan informaatiosta ihminen saa edellä mainitun kuopan 
kohdalle muodostuvari kuvan avulla. Etäämpänä em. kuopasta 
silmän havaitsemistarkkuus huononee eikä kohteesta saada 
yhtä yksityiskohtaista informaatiota kuin kuopan kohdalle 
sattuvasta kuvasta. 
Aliarvioimatta periferisen näön merkitystä suunta-arvioimi-
sessa on kuitenkin todettava, että varsin monet tärkeät 
näköhavainnot voidaan tehdä ainoastaan edellä mainitun her-
kimmän verkkokalvon alueen avulla. Keltaisena täpiänä ole-
vaa kuoppaa tarvitaan muun tekstin lukemiseen, värin ja 
liikennemerkissä olevan tunnuksen havaitsemiseen ja ennen 
muuta etäisyyden arviointiin. Normaaliolosuhteissa nimen-
omaan tarkan näön kartion sisäpuolella olevat kohteet muo-
dostavat valta-osan ihmisen havaintokohtejsta. 
Edellä mainitut näkömekanismin erikoispiirteet tulee ottaa 
huomioon liikenne ympäristöä suunniteltaessa ja etenkin 
asetettaessa tien varrelle ajoneuvon kuljettajille tarkoi-
tettuja tiemerkkejä, joissa tiedotetaan tieolosuhteista 
tai suositeltavasta liikennekäyttäytymisestä. 
1 Tässä on kysymys katseen kohdistumisen keskittymisestä. 
Kuva 1. Eri nopeuksia vastaavien katseen kohde- 
pisteiden paikat 
a) 20 km/h, d) 40 kni/h, c) 60 km/h, d) 80 kni/h, 
e) keskitetyn näön alueet (luvut osoittavat 
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Kuva 2. Kuljettajan katseen viipyininen näkökentän eri 
osa-alueilla 








Kuva 3. Kuljettajan katseen näön alueella, jota 
1 - yön aikana 
2 - metsätiellä 
3 - aukean alueella 
viipymisaika keskitetyn 0 
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Kuva '. Kuljettajan näön tarkentumisaika 
eri nopeuksilla 
1 - eniimnäisaika 
2 - keskipitkä aika keskitetyn näön 
alueella (vastaava-kulma i0) 
3 - koko näkökenttää vastaava keski-
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1 Tarkan näön kartion sisäpuolelle jäävät sellaiset elementit, 
1 	joihin kuljettaja keskittää huomionsa. Elektro-obulograafi- set tutkimukset osoittavat, että keskitetyn näön alueen laa- 
juus riippuus nopeudesta ja liikenneolosuhteiden vaikeudesta. 
Sellaiset tieolosuhteisiin kuuluvat elementit, joita kuljet-
1 	taja ei voi selvästi nähdä, jäävät ,joko kokonaan huomaamatta 
tai kuljettaja ei pidä niitä oleellisen tärkeinä. Esimerkki- 
1 	nä tästä voidaan mainita kuiljetta,jan havaintovirhe, joka saattaa tapahtua parannetulla tieosalla. Tien optisesti 
I virheellisen suuntauksen tai tienvarsi-istutuksen takia kul- jettaja saattaa erehtyä pitämään käytöstä poistettua tieosaa 
I 	pääsuuntana. Mikäli kuljettaja ei pysty korjaamaan edellä mainittua tieolosuhteiden arviointivirhettä sinä aikana kun 
vanhan tien liittymä sijaitsee keskitetyn näön alueella, 
1 	saattaa virhe jäädä häneltä joko kokonaan huomaamatta tai 
hän huomaa sen vasta kääntyessään liittyvälle tielle. 
Liikennemerkkien ja ajoratamerkintöjen suunnittelussa tulee 
pitää mielessä kuljettajan mandollisuudet ottaa vastaan hä-
nelle osoitettua informaatiota. Kuljettajan tarvitsema havait-
semus- ja harkinta-aika tulee ottaa huomioon siten, että 
liikennemerkit olisivat riittävän kauan keskitetyn näön alu-
eel la. 
Esim. liikennemerkin ttohjttaminen kielletty kuljettaja pystyy 
havaitsemaan 0.1 sekunnissa jos merkin tausta muodostaa 
selvän kontrastin. Jos tausta on merkin havaitsemisen kannal-
ta epäedellinen, on tarvittava havaintoaika 0.5 s ja hämärän 
aikana 0.7-0.8 s. Liikennemerkin tajuamiseen tarvittava koko-
naisaika kolmessa edellä mainitussa tapauksessa on vastaavasti 
0.65, 0.9 ja 1.2-1.3 s. Merkin havaitseminen oni luksin va-
laistuksessa hämärän aikana mandollista aloittaa merkin sym-
boolin näkyessä hieman yli 1 ° :n kulmassa ja 60 luksin valais-
tuksessa (päivällä) edellä mainitun kulman ollessa lähes 
0°40'. 
Liikennemerkin tulee sijaita keskittyneen näön alueella iner-
km tajuaniista varten tarvittavan ajan, alkaen siitä ajan- 
kohdasta, jolloin sen havaitseminen tulee edellä mainitun 
kulman huomioonottaen mandolliseksi. Valaistuksen ollessa 
1 luksi kyseisen a.jan pituus on 1,3S. Nopeudella lOOkm/h 
ajettaessa ajoneuvon ja liikennemerkin välimatka lyhenee 
edellä mainitun ajan kuluessa 80-4'! metrillä. 
Kaksiajokaistaisella tiellä merkki tulee edellä mainittuna 
aikana sijaitsemaan näkökentässä siten, että siihen suun-
natun näkösäteen summan paikkana näköakselista muuttuu 
0 	, 	 0 	, 2 40 :sta 5 45 :iin. Taina kulma vastaa keskitetyn naon 
alueen perusteella ajoneuvon nopeudelle 100 km/h määräyty-
vää kulmaa 
Neliajokaistaisella tiellä, jolla liikennemerkki on sijoi-
tettu pientareelle näkösäteen poikkeaminen näköakselista 
muuttuu nopeudella 100 km/h ajettaessa 50  50':sta 10 °45':iin. 
Ottaen huomioon, että nopeutta 100 km/h vastaava keskitetyn 
näön kulma vaakatasossa on 5030...70_603O, voi liikenne- 
merkki jäädä huomaamatta tai tulla virheellisesti havaituk-
si. Käytännössä voidaankin havaita tällaisia ongelmia. 
Psykojysiologisten tutkimuksien hyödyntämisen mandollisuus 
ei rajoitu yksinomaan liikennemerkkien ja liikenteen ohjauk-
sen suunnitteluun. Kyseisillä tutkimuksillä on merkitystä 
monien tien ja siihen kuuluvien laitteiden sekä koko lii-
kenneyinpäristön suunnitteluun liittyvissä käytännön ongel- 
missä. 
Edellä mainitut tutkimukset edellyttävät eri alan asiantun-
tijoiden yhteistyötä. Tutkimuksissa tarvitaan tiealan asian-
tuntijoita, psykologeja, fysiologeja ja radioteknikoita. 
Toistaiseksi on tällä alalla otettu vasta ensimmäisiä as-
keleita. Työn laajentuminen edellyttää monien siihen liit-
tyvien käytännön vaikeuksien voittamista. Tulevaisuudessa 
kyseinen tutkimustoiminta tulee tuottamaan informaatiota, 
jolla voidaan peittää oleellinen aukko tieopissa. Sen poh-
jalta voidaan tarkistaa monet tiensuunnittelun normit sekä 
kehittää liikenneympäristön suunnittelua palvelevia kei-
noja ja menetelmiä. 
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4.7 Nopeusrajoitukset ja liikenneturvallisuus 
HADI:n tutkimuksia 128/1976 
Kirjoittajat: V.V.Novizenev, 2..Tjukl inc'v 
Lähes 40 % ajoneuvojen kuijettajien aiheuttamista liikenne-
onnettomuuksista tapahfuu Neuvostoliitossa ylisuurien nopeuk- 
ien takia vaarallisia tieolosuhteissa. Useimmissa tapauk-
nissa onnettrjrauudet ovat cuistumi.s- tai. t.5rrnäysonnettomuuk-
sis, joien vakavuuaste riippuu ajoneuvon nopeudesta. 
I 	Syynä vailitsevaan tilanteeseen voidaan osaksi pitää tie- olosuhteita vastaavan nopeuksien säätelyjärjesteimän puut-
tumista. 
1 
Tutkimussineiston perusteella on voitu todeta, että nopeu-
della 100 km/h ajettaessa onnettomuuksien kokonaismäärä oii 
2,5-kertainen ja vakavien onnettomuuksien määrä nelinkertai-
nen nopeutta 70 km/h vastaaviin onnettornuuslukuihin verrat-
tuna (kuva 1). Liikenteelle on luonteenomaista se, ettei 
tietyllä nopeudella liikkuvien liikenneonnettomuuksien osal-
liseksi tulevien ajoneuvojen lukumäärä ole suorassa riippu-
vuussuhteessa kyseisellä nopeudella liikkuvien ajoneuvojen 
kokonaisrnäärään. Esimerkiksi kestopäällystetyllä kaksiajo-
kaistaisella tiellä 64 % kaikista autoista liikkuu nopeuk-
sula 50 - 70 km/h. Onnettomuustilaston tarkastelu osoittaa 
kuitenkin, että em. nopeuksilla liikkuvien osalle tulee 
45 % kaikista onnettomuuksista, 15 % onnett,omuuksissa kuol-
leista ja 46 % loukkaantunoist, 
iTopeuksil].a 70 - 90 km/h liikkuu lähes 40 % kaikista autois-
ts. Näillä nopeuksilia liikkuvien osalle tulee lähes 50 % 
kaikista liikenneonnettomuuksista, 69 % kuolleista ja 46 % 
loukkaantuneista. 
Nopeuden 90 krn/h ylittää vain 4 % autoista. Nämä autot ovat 
kuitenkin osallisina 8 %:ssa kaikista onnettomuuksista. Yli 
90 km/h nopeudella liikkuvien ja onnettomuuteen osallisiksi 
joutuneiden autojen osalle tulee 16 % kuolleista ja 8,5 % 
loukkaan tuneisto 
Tutkimuksen tulokset osoittavat, että liikenneturvallisuu-
den kannalta edullisin nopeus on 50 - 70 km/h ja kaikkej 
ep.edu1lisin yli 90 km/h. 
Liikennevirrassa kulkevien autojen nopeudet vaihtelevat, 
josta syyat. tarvitaan ohituksia. Ohitustilanteeseen liit-
tyy aina onnettornuusriski, Liikennemäärän kasvaessa ohitus-
mandollisuudet vähenevät huomati;3vti. Liikennemäärän ol-
lesa 400 autoa/h tarvittavien ohituksien määrä on suun-
nilleen sama kuin mandollisten ohitusten määrä. Liikenne- 
määrän ollessa 800 - 900 autoa/h ohitusmandollisuudet vä-
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Kuva 1. Nopeuden vaikutus onnettomuuksien määrään ja vakavuus- 
asteeseen. 1 onn.määrä, 2 kuolleiden määrä. 
Tutkimuksen tulosten tarkastelu osoitti, että korkeista 
nopeuksista johtuvat epäedulliset seuraukset voidaan vält-
tää rajoittamalla nopeuksia. 
Edellä mainitussa tarkoituksessa neuvostoliittolainen lii- 
kenrieturvailisuusalan tieteellinen tutkimuslaitos on usean 
vuoden aikana kokeillut nopeusrajoituksia. Vuonna 1976 ko- 
1 
1 
keilut koskivat lähinn nopeuksien rajoittamista kaikkein 
1 	vilkkaimmin i.iikennöidyiilä teillä. Vuodesta 1976 lähtien 
nopoudet rajoitettiin liikennesäännöilli4. 
Tutkimuksissa saadut tulokset osoittavat rajoituksien pa-
rantaneen liikenneturvallisuutta. Vuoden 1975 aikana 743 
km:llä toteutetut rajoitukset alensivat onnettomuuksien 
määrää 23,7 %:lla. Onnettomuuksissa kuolleiden ja loukkaan-
tuneiden määrä aleni 1'3,5 %:lla. 
Myös vuonna 1976 saatiin myönteisiä tuloksia. Vuoden ensim-
mäisen puoliskon aikana onnettomuuksien määrä pieneni koko 
maassa 2,7 %, kuolleiden määrä 8,1 % ja loukkaantuneiden 
määrä 5,6 %. 
Nopeusrajoitus ei vaikuttanut käytännöllisesti katsoen lain-
kaan kuljetustehokkuutta alentavasti. Nopeuksien hajonta 
pieneni 7,0 km/h. 
Tutkimuksen tuloksien perusteella voidaan tehdä seuraavat 
johtopäätökset: 
1. Nopeusrejoitukset vähentävät onnettomuuksien määrää ja 
lieventävät niiden seurauksia 
2. Suurimmaksi sallituksi nopeudeksi voidaan suositella 
nopeutta 90 krn/h 
3. Tulevaisuudessa tulisi välttämättä selvittää entistä 
yksityiskohta isemmin rajoituksen määrittäraisen obj ek-
tiiviset perusteet ottaen huomioon kuljettajan mandol-
lisuudet liikkua turvallisesti eri liikenneolosuhteis-
sa. 




Tekijät: N.N.I'Iinin ja V.S.Adasinskij 
Monien Neuvostoliiton pääteiden varsilla on kyläasutusta 
8...33 %:lla kyseisten teiden pituudesta. 
Jalankulkijat ja pyiräilijät eivät ota liikkuessaan aina 
riittävästi huomioon tie- ja liikenneolosuhteita. Tästä 
syystä asutuksen kohdalla suhteellisen lyhyillä tieosilla 
muodostuu vaarallisia vyöhykkeitä, joille herkästi syntyy 
jalankulkijoiden ja ajoneuvojen välisiä konfiiktitilanteita, 
Kyseisillä tieosilla tapahtuvat liikenneonnettomuudet ovat 
suurelta osaltaan jalankulkijan päälleajoja ja autojen yh-
teentörmäämisormettomuuksia. Moskovan lähiympäristön seit-
semällä eri tiellä suoritetut tutkimukset osoittivat, että 
lähes 43 % niillä tapahtuineista liikenneonnettomuuksista 
ovat jalankulkijaonnettomuuksia, joiden tapahtuessa jalan- 
kulkija on ollut ylittämässä ajorataa. 
Liikennevirran ominaisuuksia selLvitt-ävät tutkimukset osoit-
tavat, että suuren onnettomuustiheyden syynä asutuksen koh-
dalla on jalankulkijoiden liikkumisen järjestämättömyys, 
liikennesääntöjen puutteellinen noudattaminen sekä autoi-
lijoiden että jalankulkijoiden osalta sekä liikenteen oh-
jauksen puutteellinen järjestely. 
Usein pyritään parantamaan liikenneturvallisuutta taajamien 
kohdalla rakentamalla ohikulkuteitä. Tällaisilla toimenpi-
teillä liikenneturvallisuusongelmia usein ei pystytä kui-
tenkaan täysin poistamaan. Ohikulkuteiden varteen syntyy 
varsin pian uutta rakennustoimintaa, jonka tuloksena kau-




Useimmissa taajamissa ajonruvoiiikenteessä muodostuu jonoja. 
Liikenteen kasvaessa jää ih -räheramän tien turvallista yli-
tystä varten tarvittavia aikavälejä. Suuret liikennemäärät 
ovat ominaisia erikoisesti vähintään 1...1,5 km:n pituisil-
le taajamille. Tällaisissa paikoissa kerääntyy tien ylityk-
seen sopivaa tilaisuutta odottavia jalankulkijoita sekä 
suojateiden kohdalla että sellaisiin paikkoihin, joissa 
tien ylittiminen liikennesääntöjen mukaan ei ole luvallis-
ta ja se saattaa tulla ajoneuvon kuljettajaile yllätyksenä. 
Jalankulkijat arvioivat liikennetilannetta ja lähtevät yht-
tämään tietä silloin, kun ajoneuvojen välimatka näyttää 
riittävän turvaLliselta. Eri henkilöiden turvallista aika- 
väliä koskevat arviot poikkeavat toisistaan. Kaikki tien 
yhittäjät eivät siis iyväksy yhtä lyhyitä minimiaikovälejä. 
Tarkasteltaessa hyväksyttyjen ja hylättyjen aikavälien ku-
vaajia voidaan todeta, että em. kuvaajien leikkauspiste 
osoittaa aikavälin, joka yhtä suurella todennäköisyydellä 
hyväksytään tai hylätään. 
Liikennevirran matemaattisten mallien avulla voidaan lasken-
nohlisesti määrittää eri pituisten aikavälien esiintymisen 
todennäköisyys sekä sellaisten aikavälien osuus, jotka ovat 
vähintään kriittisen aikavälin pituisia. 
Kriittisen aikavälin pituus kaksiajokaistaisella tiellä on 
kirjoittajien saaman tutkimustuloksen perusteella t 0 = 8 - 9 
sekuntia. 
Tarkasteltaessa suojatien järjestelyyn liittyviä ongelmia 
on pyritty määrittelemään aika, jonka jalankulkija on val-
mis käyttämään edellä mainitun pituisen aikavälin odottami- 
seen. Tällöin on kiinnitetty huomiota myös tie- ja liikenne- 
olosuhteisiin eri tilanteissa. 
Tutkimus osoitti, että odotusajan pituuden ylittäessä 
15...20 s jalankulkijat ovat valmiit hyväksymään myös edel-
lä mainittua lyhyempiä aikavälejä. Tämän perusteella voi- 
100 
daar päte11ä, etteivät j1nkuikijat ole halukkaita käyt-
ttmän odottarniseen 15...20 s pitempää aikaa. "Kärsirnittö-





SNPL:n sisäasiainministeriö on hyväksynyt Neuvostoliitossa 
nyt voimassa olevat Uikennesäännöt , jotka ovat tulleet 
voimaan v. 1973. Liikennesääntöjä on täydennetty ja muutettu 
sisäasiainministeriön vuosina 1975 ja 1976 antaniilla päätök-
sillä. 
Seuraavassa esitellään liikennesääntöjen jäsentely sekä eräi-
tä liikennesääntöjen kohtia, jotka joko ajatukseltaan poikke-
avat Suomessa voimassa olevasta tielilkennelaista ja -asetuk-
sesta tai ovat muutoin keskeisiä ja mielenkiintoisia. 
1 luku. Yleiset säännöt 
1. Jäljempänä annettuja liikennesääntöjä on pidettävä ainoina 
virallisena koko Neuvostoliitossa voimassa olevana ohjeina, 
joita on noudatettava teillä ja kaikilla muilla alueilla, joil-
la ajoneuvolla liikkuminen on mandollista. 
... 
8. Näitä liikennesääntöjä rikkovat henkilöt ovat vastuussa 
rikkomuksestaan voimassa olevan lain perusteella. 
9. Sääntöihin sisältyvien yksittäisten käsitteiden merkitys mää-
ritetään seuraavasti: 
"Kuljettaja" on henkilö, joka kuljettaa moottori- tai hevos-
ajoneuvoa,tietä pitkin kulkevaa karjaa, selässään kuormaa kan-
tavaa eläintä tai joka ratsastaa eläimen selässä. 
"Jalankulkija" on tiellä oleva henkllä,joka ei ole ajoneuvossa 
eikä suorita tiellä työtä. Jalankulkijana pidetään myös moot-
torittomilla invalidirattailla liikkuvia, polkupyörää talutta-
via sekä kelkkaa ja lastenvaunuja kuljettavia henkilöitä. 
"Moottoriajoneuvo" on moottorin voimalla kulkeva ajoneuvo, ei 
102 
kuitenkaan apuinoottoriila varustettu polkupyörä eikä alle 
'i9,8 cm3 :n moottorilla varustettu mopedi. Moottoriajoneuvo-
na pidetään myös raitiovaunua, johdinautoa, traktoria sekä 
muita omalla käyttövoimalla kulkevi.a koneita ja laitteita. 
"Moottoripyörä" on kaksipyöräinen, moottoriajoneuvo, joka 
vol olla varustettu sivuvaunulla ja vähintään 119,8 cm 3 :n 
moottorilla. Moottoripyörään verrattavia ovat kol-
mepyöräiset moottoriajoneuvot, joiden nettopaino on alle 
400 kg. 
"Polkupyörä" on kaksi- tai kolmepyörainen mekaaninen ajo 
neuvo (ei kuitenkaan invalidirattaat), joka kulkee joko 
käyttäjänsä lihasvoimalla tai alle 49,8 cm 3 :n mootto-
rilla. 
... 
AjorataI on tien osa, joka on tarkoitettu ajoneuvojen 
käyttöön. Tiellä vol olla kaksi tai useampia ajoratoja, 
jotka ovat tällöin erotetut toisistaan välikaistalla tai 
sijaitsevat eri tasoissa. Raitiovaunun kiskot muodostavat 
ajoradan sivurajan kyseiseen suuntaan 1ikkuvil1e muille 
kuin kiskoilla kulkeville ajoneuvoille. 
"Taajama" on taajaan rakerittu alue (kaupunki,, asutuskeskus, 
kylä tms.), jonka rajat on osoitettu sen sisäntulo- ja 
ulosmenotielle asetetuila tiemerkiilä, 
"Pysähtyminen" on ennakolta päätetty ajoneuvon pysäyttäminen 
alle 5 minuutin ajaksi tai myös tätä pitemmäksi ajaksi si1-
loin kuin se on matkustajien ottamiseksi tai pois päästämi-
seksi taikka kuorman ottamiseksi tel purkamiseksi tarpeellista. 
"Pysäköiminen" on ajoneuvon pysäyttäminen yli 5 minuutin 
pituiseksi ajaksi silloin, kun kysymyksessä ei ole matkus-
tajien ottaminen eikä pois päästaininen eikä myöskään kuor-
man ottaminen tai purkaminen, 
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II luku. Kuliettajan yleiset velvollisuudet 
10. Moottoriajoneuvon kuljettajalla tulee olla mukanaan seu-
raavat asiapaperit: 
a) ajokortti, joka olkeuttaa kyseessä olevan tyyppisen 
ajoneuvon kuljettamiseen 
b) ajoneuvon rekisteriote 
c) kuljetusreittiä tai tietä osoittava asiapaperi (tätä 
ei vaadita yksityisen ajoneuvon kuljettajalta) 
d) ajoneuvon käyttölupa (tätä ei vaadita yksityisen ajo-
neuvon kuljettajalta) 
11. Ulkomailta Neuvostoliittoon saapuvan ajoneuvon kuljetta-
jalla ja samoin Neuvostoliiton kansalaisella, joka läh-
tee ulkomaille tulee olla: 
a) ajoneuvon rekisteriote ja kansallinen tai kansainväli-
nen ajokortti 
b) ajoneuvoon kiinnitetty rekisterinumero ja sen valtion 
tunnus, jossa kyseinen ajoneuvo on rekisteröity 
12. Kuljettaja on velvoliinen: 
a) ennen ajoa tarkastamaan ajoneuvonsa kunto ja seuraamaan 
sen kuntoa myös matkan aikana 
b) ennen liikeeLe lähtemistä kiinnittämään itse turvavyön 
(mikäli ajoneuvo on varustettu turvavöillä) ja klel-
täydyttävä kuljettamasta sellaisia matkustajia, jotka 
eivät kiinnitä turvavyötä. Moottoripyörän kuljettaja 
on velvollinen kiinnittämään suo,jakypärän remmin. 




111. Kuljettaja ei saa: 
a) kuljettaa ajoneuvoa alkoholin tai narkoottisten ai-
neiden vaikutuksen alaisena 
b) kuljettaa ajoneuvoa ollessaan sairaana tai väsymys- 
tilassa, mikäli tästä voi olla seurauksena liiken-
teen turvallisuuden vaarantuminen 
c) luovuttaa ajoneuvo alkoholin tai narkoottisten ai-
neiden vaikutuksen alaisten henkilöiden käyttöön 
d) luovuttaa ajoneuvoa sellaisten henkilöiden käyttöön, 
joilla ei ole mukanaan kyseisen ajoneuvon kuljettami-
seen oikeuttavaa ajokorttia tai •joita ei ole viral-
lisesti oikeutettu kuljettamaan ajoneuvoa kyseisellä 
reitillä 
e) käyttää ajoneuvoa henkilökohtaisiin ansiotarkoituk-
si in 
15. Liikenneonnettomuuden sattuessa onnettomuudessa osal-
listen tulee menetellä seuraavasti: 
a) heti pysähdyttävä ja jätettävä ajoneuvo sekä muut 
liikenneonnettomuuteen vaikuttaneet esineet pai-
koilleen 
b) tarvittaessa kutsuttava ambulanssi ja mikäli se ei 
ole mandollista lähetettävä loukkaantuneet paikalle 
saapuvassa ohi ajavassa ajoneuvossa tai kuljetet-
tava omassa ajoneuvossa lähiminälle ensiapuasemalle, 
missä on ilmoitettava oma nimensä ja ajoneuvonsa 
rekisterinumero (esittämällä ajokorttinsa tai muun 
asiapaperin, henkilöllisyystodistuksensa sekä ajo-
neuvonsa rekisteriotteen), jonka jälkeen hänen on 
palattava onnettomuuden tapahtumapaikalle 
c4)ilmoittaa liikenneonnettomuudesta miliisiile, kir- 




nimet sekä osoitteet ja odottaa miliisin ja muiden onnet-
1 	tomuustapauksen tutkijoiden saapumista 
I d) mikäli muiden a,joneuvo,jen liikkuminen estyy, on esteet siirrettävä pois a.joradalta sen jälkeen kuin ajoneuvo 
ja muiden esineiden sekä jälkien paikat on merkitty muis- 
1 
1 	III luku. Jalankulkijoiden ja matkustajien yleiset velvolli- suudet 
16. Jalankulkijoidentulee liikkuessaan käyttää jalkakäytävää 
I 	ja missä sellaisia ei ole,hänen on käytettävä piennarta tai pyörätietä (mikäli pyörillä liikkuminen ei tästä vai- 
keudu) 
1 
Mikäli tiellä ei ole ,jalkakäytävää, piennarta eikä pyörä- 
1 	tietä tai kulkeminen niillä ei ole mandollista, saa ja- lankulkija käyttää ajoradan reunaa. Jalankulkijoiden tu-
I lee kulkea tällöin yksittäin tai peräkkäin yhdessä jonos- sa (..taajaman ulkopuolella liikennettä vastaan). Mootto-
I 	rittomia invalidirattaita käyttävät henkilöt, moottoripyö- räilijät ja pyöräilijät liikkuvat tällaisessa tilanteessa 
samassa suunnassa kuin muu kyseistä ajokaistaa käyttävä 
1 
IV luku. Liikennemerkit ja tiemerkirinät 
Liikennemerki t 
Varoi tusmerki t 
Kieltoa osoittavat merkit 
Rajoitusta osoittavat merkit 
Opas tusmerki t 
Opastusta 	täydentävät merkit 
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Tiemerkinnät 
40. Tiemerkintdjä ovat viivat, tekstit ja muut ajoradalle, 
korokkeil].e ja muille tiehen kuuluville laitteille 
tehdyt merkinnät, jotka osoittavat miten tiellä tulee 
liikkua, ilmoittavat tiehen kuuluvien rakenteiden sai- 
liman vapaan korkeuden tai leveyden taikka osoittavat 
tien suunnan. 
Tiemerkinnät ovat joko vaaka- tai pystysuunnan merkin-
töjä. Niitä käytetään joko täysin itsenäisinä tai yh-
dessä tiemerkkien tahi liikennevalojen kanssa. 
41, Vaakasuunnassa merkinnät tehdään tien ajoradalle val-
koisella värillä, lukuunottamatta viivoja 1.4, 1.10 
ja 1.17 (kuva 1,2), jotka tehdään keltaisiksi. 
Pystysuunnan merkintdjä käytetään korokkeiden ja mui-
den tien osien ja tiehen kuuluvien rakenteiden merkit- 





Vai o-ohj aii s 
.... 
Käsin suoritettava ohjaus 
VI Luku. Liikenteessä noudatettava 
pysäyttäminen ja pysiköirninen 
Varoitusmerkin antaminen 
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Kuva 2. Ajoratamerkintöjä 
:109 
Nopeus ja välimatkat 
73. Kuljettajan tulee nopeutta valitessaan ottaa huomioon lii-
kennemäarä, tieolosuhteet (ajoradan leveys ja kunto, näky-
vyys ja liikennesuunnat, ilmasto-olosuhteet ja maastosta 
johtuvat korkeusvaihtelut) sekä kuorman ominaisuudet si-
ten, että hän pystyy hallitsemaan ajoneuvonsa. 
Kul.jettajan tulee alentaa nopeuttaan ja varautua ajoneu-
vonsa pysäyttämiseen kaikissa ennakolta odotettavissa ole-
vissa vaaratilantejssa. 
7*. Ajoneuvojen suurin sallittu nopeus taajamissa on 60 km/h. 
Taajamien ulkopuolella sallitaan seuraavat nopeudet: 
a) Henkilöautoille, kaupunkien välistä liikennettä ja 
matkailuliikennettä palvelevil le 1 inja-autoil 1 e sekä 
alle 3.5 tonnin kuorma-autoille on suurin sallittu 
nopeus 90 kni/h. 
b) Muille linJa-autoille, moottoripyörille, yli 3.5 tonnin 
kuorma-autoille ja myös kohdassa a) mainituille henkilö- 
autoille ja kuornia-autoille, joiden kuljettajilla on ol-
lut ajokortti alle 2 vuotta, on suurin sallittu nopeus 
70 km/h. 
Sekä taajamissa että taajamien ulkopuolella on nostu-
reille, omalla käyttövoimalla kulkeville koneille ja 
laitteille suurin sallittu nopeus 50 km/h. Ajoneuvoille, 
jotka suorittavat yliraskajta ja ylisuuria kuljetuksia 
sallitaan kuljetusluvan ehtojen mukainen valtion auto- 
tarkastusviraston määrittämä enimmäisnopeus. 
Suurinta sallittua nopeutta osoittavalla kilvellä on 
varustettava autot, joiden kuljettajalla on ollut ajo-
kortti alle 2 vuotta, yliraskaita ja ylisuuria kulje-
tuksia suorittavat ajoneuvot samoin kuin muut sellaiset 
ajoneuvot, joiden suurin sallittu nopeus (mm. perävau-. 
110 
nulli.sen ajoneuvoyhdisteimän ollessa kysymyksessä) 
on pienempi kuin tässä kohdassa on muutoin kunkin 
tyyppisille a,joneuvoille osoitettu 
Tieosilla, joilla suuret nopeudet ovat tieolosuh-
teet huomioonottaen mandollisia, voidaan edellä ole-
vissa kohdissa a) ja b) mainittuja suurimpia sai-. 
littuja nopeuksia korottaa valtakunnallisen tai 
valtiollisen Ministerineuvoston, alueellisen toi-
meenpanevan komitean tai kaupungin neuvoston pää- 
töksellä (ei kuitenkaan sellaisia rajoituksia, 
jotka on sääntöjen mukaan osoitettava ajoneuvoissa 
merkillä). 
75. Kuljettaja ei saa: 
a) ylittäa kyseisen aoneuvon teknillisien ominaisuuk-
sien perusteella määrättyä eikä ajoneuvoon merkittyä 
suurinta sallittua nopeutta 
b)vajkeuttaa muiden a,joneuvo,jen normaalia liikennettä 
liikkumalla tarpeettomasti liian pienellä nopeudella 
c) jarruttaa äkiliisesti. 	siil.oin,kun se ei ole liiken- 
neturvallisuuden kannalta tarpeellista 
Ajoneuvoien sijainti a,joradalla 
... 
78. Muiden kuin raiteella kulkevien ajoneuvojen kuljettajien 
tulee kuljettaa ajoneuvoaan mandollisuuksien mukaan lä-
ajoradan oikeata reunaa. 
79. Ajoneuvoa ei saa kuljettaa vasemmalla ajokaistalla sil-
loin? kun oikea ajokaista on vapaa. Mikäli muiden kuin 
raiteilla kulkevien ajoneuvojen käytössä yhdessä ajo- 
suunnassa on vähintään kolme ajokaistaa, saavat yli 
3.5 tonnin kuorma-autot käyttää vasenta äärimmäistä 
kaistaa vain ryhmittyessään vasemmalle kääntymistä 
varten 
lii 
2. Muut kuin kiskoilla kulkevat ajoneuvot saavat liikkua 
saman suuntaisen raitiovaunulinjan kisko,jen paällä ohit- 
taessaan tai sivuttaessaan toisia a,joneuvoja sekä kuljetet-
tavan ajoneuvon leveyden ylittäessä muulle kuin kiskoil- 
1a kuikeville ajoneuvoille tarkoitetun a,joradan leveyden 




95. Ohitus on kielletty: 
a) risteyksen kohdalla lukuunottamatta seuraavia tapauk-
sia: 
- ohjatussa risteyksessä tapahtuva ohitus 
- pyöräilijän ja sivuvaunuttoman moottoripyörän 
ohitus 
- tilanteita, jolloin oikealta ohitus on sallittu 
- ohitus tiellä, joka on etuajo-oikeutettu sitä ris-
teävään tiehen nähden 
b) rautatien tasoristeyksissä ja alle 100 metrin etäisyy-
deliä niistä 
c) ohitettavan ajoneuvon suorittaessa ohitusta tai sivuut-
taessa toista ajoneuvoa 
d) mäenharjaila 	ja muilla tieosilla, joilla näke- 
mä on rajoitettu, jos ohttus edellyttää vastakkaissuun-
taiselle liikenteelle tarkoitetun ajokaistan käyttöä. 
Pysähtyminen ja pysäköiminen 
... 
VII luku. Ajaminen risteyksien, suojateiden julkisen liiken-





Suojatiet ja julkisen liikenteen pysäkit 
116. Ajoneuvon lähestyessä ohjaamatonta, merkittyä suojatie-
tä kuljettajan tulee alentaa nopeuttaan tai pysäyttää 
ajoneuvonsa antaakseen tietä suojatielle astuneille 
jalankulkijoille. 
Suojatien eteen pysähtyneen ajoneuvon voivat muut ajo- 
neuvot ohittaa ainoastaan varinistuttuaan siitä ettei 
pysähtyneen ajoneuvon edessä ole jalankulkijoita. 
Kaikissa paikoissa kuljettala on velvollinen antamaan 
tietä sokealle jalankulkijalle, joka antaa merkin 
valkoisella kepillä. 
117, Ohittaessaan keskelle tietä merkityllä pysäkillä sei-
sovaa, samaan suuntaan liikennöivää raitiovaunua tai 
johdinautoa, kuljettajan tulee tarvittaessa alentaa 
nopeuttaan tai pysäyttää ajoneuvonsa antaakseen tie-
tä pysäkille tuleville tai sieltä poistuville jalan- 
kulki j 0111 e. 
118. Ajoneuvon kuljettaja ei saa taajamissa häiritä samaan 
suuntaan liikennöivien julkisten ajoneuvojen poistu-
mista niille merkityiltä pysäkeiltä. Johdin- ja linja- 
autojen kuljettajien tulee samoin noudattaa varovai-
suutta liikenneonnettomuuksien välttämiseksi. 
119. Lähestyessään lapsien kuljetusta osoittavalla merkil-
lä varustettua pysäköltyä ajoneuvoa kuljettajan on 






1 122. Antaakseen tietä junalle ja rautatien ylittävän tien 
1 ollessa liikenteeltä su1jettu kuljettajan tulee pysäh- tyä vähintään 5 metrin etäisyydelle sulkupuomista tai 
I valo-opasteesta ja mikäli edellä mainittuja laitteita ei ole, vähintään 10 metrin etäisyydelle lähimmästä 
k i s k o s t a 
1 
1 125. Mikäli ajoneuvo mennessään epäkuntoon pysähtyy rautatieri 
' tasoristeyksen kohdalle, on kuljettaja velvollinen heti 
päästämään matkustajat ulos ajoneuvosta ja ryhtymään 
I kaikkiin häLle mandollisiin toimenpiteisiin ajoneuvon siirtärniseksi pois tasoristeyksestä. Jos ajoneuvoa ei 
onnistuta siirtämään, tulee kuljettajan ryhtyä seuraa- 
1 ylin toimenpiteisiin: 
1 	a) hänen tulee mikäli mandollista lähettää kaksi henkilöä noin 1000 metrin etäisyydelle tasoristeyksestä, yksi 
I kullekin suunnalle ja selvittää heille miten pysäytys-merkki annetaan lähestyvän junan kuljettajalle (jos 
I 
	
	 vain yksi henkilö on käytettävissä, tulee hänen läh- teä siihen suuntaan, jossa on lyhin näkemä) 
b) jäädä ajoneuvonsa läheisyyteen ja antaa varoitusmerk-
kejä 
c) junan (veturin tai resiinan) lähestyessä juosta vas-
taan ja antaa pysäytysmerkkejä. 
Huomautus: Pysäytysmerkkinä käytetään käden pyörit-
tämistä (päivällä pitäen kädessä kirkkaan väristä 
kangasta tai muuta hyvin näkyvää esinettä ja yöllä 
käyttäen soihtua tai lyhtyä) 
Äänimerkillä annettava yleinen varoitusinerkki anne-
taan yhtenä pitkänä ja kolmena lyhyenä äänimerkkinä, 
126. Ainoastaan ratajakson päällikön luvalla saadaan kuljet- 
taa rautatien tasoristeyksen kautta: 
114 
a) ajoneuvoja ja muita omalla käyttövoimalla kulkevia 
koneita ja laitteita, joiden leveys on yli 5 m tai 
korkeus tien piennarta yli 145 m (kuormineen tai 
ilman kuormaa) 
b) ajoneuvoyhdistelmiä, joiden pituus yhden perävaunun 
(puoliperävaunun) yhdistelmässä on yli 20 m ja kah-
den tai useaimnan perävaunun yhdistelmässä yli 24 m 
c) erikoisajoneuvoja, jotka suorittavat yliraskaita 
kuljetuksia (suurikokoisia laitteita, sillan paik-
keja jne.) 
d) hitaasti kulkevia koneita ja laitteita (jyrät jne), 
joiden nopeus on alle 5 km/h sekä traktorien vetä-
miä laahauskelkkoja. 
Kuljetusta koskeva varaus on tehtävä viimeistään 24 tuntia 
ennen kuljetuksen suorittainista. 
... 




Liikkuminen ja pysäköiminen pimeän aikana 
132. Ajoneuvon valot tulee sytyttää ajettaessa pimeänä vuoro-
kauden aikana, näkyvyyden ollessa muusta syystä riittä-
mätön sekä tunnelissa ajettaessa. 
Ajoneuvoyhdlstelmässä, johon kuuluu useita perävaunuja 
äärivalot ovat pakollisia vain takimmaisessa perävau-
nu s s a. 
Huomautus: Näkyvyyttä pidetään riittämättömänä sellai-
sissa sääolosuhteissa 	(sumu, sade, lumi- 




133. Valaistuilla tleosilla ajettaessa saadaan käyttoä joko 
1 	lähivaloja tai äärivaloja ja valaisemattomalla tiellä kauko- tai 1 ähi vai o,j a. 
13'. Kaukovalot tulee muuttaa lähivaloiksi viimeistään 150 met-
rin etäisyydellä vastaantulevasta ajoneuvosta sekä myös 
kaikissa muissa tapauksissa, joissa ne saattavat häikäistä 
muita kuljettajia, myös samassa ajosuunnassa liikkuvia. 
Häikäisty kuljettaja on velvollinen vaihtamatta ajokais-
taa hiljentämään nopeuttaan tai pysähtymään. 
Hi nau s 
0• 
Ajo-opetus 
IX luku. Henkilo- ja tavaraku]jetus 
Henkilökulj etus 
1 
Ix luku. Polkupyörällä ja hevosajoneuvolla liikkumista sekä 
karjan kuljetusta koskevat lisävaatimukset 
156. Vain 1t vuotta täyttäneet saavat ajaa polkupyörällä, 
kuljettaa hvosajoneuvoa, kuormä selässään kantavaa 
eläintä, liikkua ratsain tai kuljettaa karjaa liiken-
teen käytössä olevalla tiellä. Kaksi- tai kolmlpyöräi-
sen alle .9,8 cm 3 :n nioottorilla varustetun ajoneuvon 
kuljettajan tulee olla vähintään 16 vuotias. 
Huomautus: Valtiollisen Ministeriöneuvoston tai alueel-
lisen toimeenpanevan komitean päätöksellä edellä maini-
tut ikärajat voidaan alentaa 12 ja 1i vuoteen. 
157. Polkupyörän tai hevosajoneuvon kuljettajan tulee pitää 
mukanaan todistusta näiden liikennesääntöjen osaamisesta, 
Ajoneuvossa tulee olla rekisterinumero, mikäli sellai-
nen on paikallisten hallintoelimien toimesta määrätty 
pakolliseksi. 
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158. Moottorittomassa polkupyörässä samoin kuin muussakin 
kaksi- tai kolmipyöräisessä alle 49,8 cm 3 :n moottoril- 
la varustetussa ajoneuvossa tulee olla toimivat jar-
rut ja äänimerkkilaitteet. Liikuttaessa pimeänä vuo-
rokauden aikana tai näkyvyyden ollessa muusta syystä 
rajoitettu, tulee kyseisten ajoneuvojen etuosa varus- 
taa valkoista valoa heijastavalla lyhdyllä. Ajoneu-
vojen takaosan tulee olla varustettu punaista valoa 
heijastavalla lyhdyllä ja punalsella heijastimella. 
160. Ajoradalla liikkuminen polkupyörällä, hevosajoneuvolla 
ja ratsain on sallittu vain yksittäin tai yhdessä jo-
nossa, korkeintaan 1 metrin etäisyydellä ajoradan oi- 
keasta reunasta. Edellä mainittua suurempi etäisyys 
ajoradan reunasta on luvallinen vain ohitus- ja väis-. 
tämistilanteessa sekä vasemmalle kääntymisen yhteydessä 
siellä, missä vasemmalle kääntyminen on sallittu. Pien-. 
tareella liikkuminen on sallittua, mikäli se ei häi-
ritse jalankulkijoita. 
162. Polkupyörän kuljettaja ei saa: 
a) ajaa jalkakäytävällä 
b) ajaa kädet irroitettuina ohjaustangosta 
c) kuljettaa matkustajia, lukuunottamatta jalkatuilla 
varustetulla lisäistuimella istuvaa lasta 
d) kuljettaa esineitä tai kuormaa, joka ulottuu pi-
tuus- tai poikkisuunnassa yli 0.5 metrin etäisyy-
een polkupyörästä ja saattaa häiritä ohjausta 
e) liikkua tiellä silloin kun tien vieressä on asian-
mukaisella liikennemerkillä osoitettu pyörätie 
f) kääntyä vasemmalle tiellä, jossa on raitiovaunu- 
liikennettä tai enemmän kuin yksi kyseistä lii-
kennesuuntaa palveleva ajokaista. 
Ohjaamattomassa pyörätien ja muuta liikennettä palvelevan 
tien risteyksessä pyöräilijöiden tulee antaa tietä pyörätietä 
risteävän tien ajoneuvoille. 
S1 
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XI 1 uku . Aj oneuvoj en kunto ja varusteet 
1 Jarrut 
11 Ohjauslaitteet 
III Pyörät ja renkaat 
a) kuorma-autojen ja moottoripyörien renkaissa tulee niiden olla 
keskiviivalla kulutuspinnan kuvion syvyys vähintään 1 min, 
linja-autossa ja johdinautossa vähintään 2 min. Henkilöau- 
ton renkaassa ei saa näkyä kulutuspinnan loppumista osoit-
tavaa ilmaisumerkkiä tai merkin puuttuessa kulutuspinnan 
syvyys ei saa olla pienempi kuin 1,6 mm. 
IV Moottori ja vaihteet 
V Ulkolset valolaitteet 
VI Runko, kori, lisävarusteet 
XII luku. Rekisterikilvet, tunnus- ja varoituskilvet, tekstit 
p 'me rkl nnä t 
XIII luku, Kuljetus- ja tienpito-organisaatiojden kunnallisten 
elimien sekä muiden yritysten ja organisaatioiden virkailijoi-
den sekä muiden henkilöiden velvollisuudet 
I 	XIV luku.Agjat, joista on sovittava valtion autotarkastusvi- raston kanssa 
1 	186. Valtion autotarkastusviraston kanssa tulee sopia seuraa 
vista asioista: 
1 
a) tien rakentamista ja parantamista koskevasta suunni- 
I telmasta, tiehen liittyville tonteille rakentamises-ta sekä tieliikennettä halttaavien parantamis- ym. 
töiden suorittamjsesta 
b) rautateiden tasoristeyksien r)arantamisesta, kor,jauk-
sesta ja poistainisesta 
e) minkä tahansa valo-ohjauslaitteen tai tiemerkin 
pystyttämisestä, ajoratamerkintöjen tekemisestä, kai- 
teiden rakentamisesta vaaralliselle tieosalle, tie-
varsi-istutuksen tekemisestä ja tievalaistuksen 
järj estämisestä 
d) kioskien, paviljonkien ja muiden rakenteiden ja 
siirrettävien myyntipisteiden sijoituksesta sekä 
julisteiden kilpien ja mainoksien pystyttämisestä 
teiden varsille 
e) järjestettyjen kulkueiden kokoontumispaikasta ja 
kulkureitistä, urheilu- ja muiden joukkotilaisuuk-
sien järjestämisestä silloin, kun mainitusta toimin-
nasta saattaa aiheutua haittaa liikenteelle 
r) raitiovaunujen, johdin- ja linja-autojen kulkurei-
teistä, pysäkkien paikoista sekä vuokra-autoaseman 
ja muiden ajoneuvojen pysälcöintipaikkojen sijoituk-
sesta 
g) ajoneuvojen varustamisesta erikoistyyppisillä mer-
kinantolaitteilla (sireenillä, vi].kuilla yms), va-
laistulla ensiapuauton tunnuskilvellä samoin kuin 
valkoisten merkkiviivojen maalaamisesta kuorma-au-
tojen lavan reunoille 
h) ajoneuvojen rakentamisesta tai niiden rakenteen 
muuttamisesta muualla kuin Autoteollisuusministe-
riön alaisissa autotehtaissa 
1) yli 3,8 metrin korkuisen, yli 2, metrin levyisen 
yli 2 metriä ajoneuvon takaosan ylittävän sekä 




1 Huomautus. Kuljetustavasta tulee etukäteen sopia asian- 
1 	omaisten tienpidosta huolehtivien ja kunnallisten organi- saatioiden kanssa. 
j) ajoneuvoyhdistelmien ja muiden inoottorikulkuneuvojen käyt- 
I 	
tämisestä mikäli yhden perävaunun yhdistelmä ylittää 
2u m ja kanden sekä sitä useamman perävaunun yhdistelmän pi -


































6. TIENKÄYTTÄJILLE TARKOITETTU KIRJALLISUUS 
Neuvostoliitossa julkaistaan tienkäyttä,j i lie tarkoitettua 
kirjallisuutta, jonka tarkoituksena on parantaa liikennesään-
töjen tuntemista, antaa ajoneuvojen käsittelyä koskevaa ja 
liikenneteknilli stä perustietoa, kiinnittää kulj ettaj ien 
huomiota liikenneturvallisuuteen sekä parantaa tienkäyttäjien 
ja liilkenteen valvontaa suorittavan liikennemiliisin (GAI:n) 
välistä yhteistoimintaa. Seuraavassa esitellään eräitä täl-
laisia kirjoja. 
b.1"Liikennesääntöihin liittyvät kommentit" 
Tekijät: 
V.V. Lukijanovin valvonnassa: B.I. Zulev, N.N.Juma-
shev, M.B.Afanasjev, G.I. Klinkovshtetn 
Kirjassa selostetaan perusteellisesti liikennesääntöjen kun-
kin kohdan merkitystä ja taustaa. Monessa kohdassa viitataan 
muihin ohjeisiin ja normeihin, jotka koskevat ajoneuvoja, 
teitä ja liikennettä. Myös säännösten noudattamatta jättämi-
sestä seuraavia rangaistuksia tarkastellaan. 
Kirja on varustettu moniila havainnoilisiila eri liikenneti-
lanteita osoittavilla kuvilla. 
Seuraavassa pari esimerkkiä liikernesännoistä sekä niihin 
liittyvistä komnienteista ja kuvista: 
Kohta 86. Kuljettaja on ryhmittäytyessään velvollinen anta-
maan tietä samassa suunnassa suoraan liikkuville aoneuvoil-
le (1). Mikäli kaksi vierekkäisillä kaistoilla liikkuvaa 
ajoneuvoa ryhmittäytyy samanaikaisesti, on etuajo-oikeus 
oikealla puolella liikkuvaila ajoneuvolia (2). 
Kommenti t: 
(1) Ajoneuvon siirtämistä siten, että sen paikka ajoradalla 
muuttuu nimitetään 	ryhmittymiseksi. Kuljettajan on ry 
mittyessään täytettävä lähinnä seuraavat kaksi liikenne- 
sääntöihin sisäityvää vaatimusta: 
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- kuljettajan on ehdottomasti ajoissa varoitettava lähellä 
olevien muiden ajoneuvojen kuljettajia aikomuksestaan 
muuttaa liikkumissuuntaa(varojttamjnen suoritetaan vasem-
malle tai oikealle kääntymistä osoittavalla suuntavalon 
merkiliä) 
- kuljettaja ei saa estää muun liikenteen sujuvuutta, ts. 
hänen tulee antaa rymittyinissuunnastaan riippuen tietä 
joko oikealla tai vasemmalla puolellaan oleville suoraan 
liikkuville ajoneuvoille, 
(2) Usein ryhmittyminen tulee tarpeelliseksi samanaikaises-
ti kandelle, kolmelle tai useaminalle vierekkäisillä ajo-
kaistoilla liikkuville kuljettajille. Tällaisessa tilantees-
sa etuajo-oikeus on oikealta tulevalla kuljettajalla (ku- 
va 1 ). Ryhmittäytymisvuorot määräytyvät samalla perusteel-
la kuin ajoneuvojen ajojärjestys valo-ohjaamattomissa tasa- 
arvoisten teiden risteyksissä. Tämä yleistys auttaa lii-
kennesääntöjen ymmärtimistä ja soveltamista erilaisissa 
liikennetilantejssa, 
Kohta 116. 	kts, sivu i) 
Kommentit: 
Ohjaamattomalla, merkityllä suojatiel.lä liikennesäännöissä tar-
koitetaan suojatietä, jossa ei ole valo-ohjausta, mutta joka 
on merkitty ti emerki Ii ä" ;uoj ati " tai 	seebra't-aj oratamer- 
kinntil lä 
Liikennesaantöjen mukaan on annettava tietä suojatiellä jo 
oleville jalankulkijoille. Useimmissa tapauksissa jalankui-
kijalle voidaan antaa mandollisuus ajokaistan turvalliseen 
ylitykseen yksinkertaisesti vain nopeutta alentamalla. Mi-
käli jalankulkijoita on paljon, saattaa myös ajoneuvon pysäyt-
täminen suojatien eteen osoittautuu välttämättömäksi. 
Jos ajorata muodostuu useista ajokaistoista, saattaa ajo-











Kuva 1. Ajo.jär,jestys ryhmittäytyessä. 
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Kuva 2. Jalankulkijan havaitseinisen vai-




ajokaistalla liikkuva kuljettaja havaitse jalankulkijaa. 
Tällaisissa tapauksissa kuljettajien tulee olla erityisen 
tarkkaavaisia. Heidän tulee varautua siihen, että ajoneu- 
I vonsa pysäyttänyt kuljettaja antaa tietä ajorataa ylittämään lähteneelle ,jalankulkljalle. (kuva 2). 
1 	Sokealla on etuoikeus liikenteessä kaikkialla (suojatiellä 
ja muualla), missä hän näyttää merkkiä eteen- tai ylöspäin 
suunnatulla valkoisella kepillä, joka on kansainvälinen so-
kean tunnusmerkki. 
... 
.2 "Kuljettajalle tieliikenteestä" 
Tekijä: M.B. Afanasjev 
Kirjan "tieteellisyleistajuise:ssa" osassa selostetaan liiken-
nevirran ominaisuuksia, ajodynamiikkaa, onnettomuuksien syi-
tä, nopeuden ja lilkenneturvallisuuden välistä riippuvuutta 
sekä valo-ohjauksen perusteita. 
Kirjan loppuosassa tarkastellaan liikennemerkkejä ja niiden 
käyttöä, eräitä ajotilanteita sekä kuljettajan vastuuta 
liikenteessä. 
Lopuksi kirjan tekijä kiteyttää sanomansa ajoneuvojen kul-
jettajille yhteenvetona seuraavaan kymmeneen pääkohtaan: 
1. Kuljettajan tulee kaikissa tilanteissa ottaa huomioon erit-
täin tarkasti muut tienkäyttäjät, erityisesti lapset ja 
jalankulkijat. Eri tienkäyttäjien huomaavaisuus toisiaan 
kohtaan sekä tarkkaavaisuus liikenteessä luovat suotui- 
sat liikenneolosuhteet, ra,joittavat tarpeetonta hermoi-
Jua ja parantavat liikenneturvallisuutta. 
2, Kuljettajan tulee pystyä ennakoimaan muiden tienkäyttä-
jien toiminta sekä liikennetilanteen kehittäminen. llinen 
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tulee varautua ajoissa ajosuuntansa muuttamiseen sellai-
sissa matkareittinsä varrella olevissa liittymissä, ,jols-
sa kääntyminen on tarpeellista. 
3. Kuljettajan toiminnan tulee olla selväpiirteistä •ja muil-
le tienkäyttäjille ymmärrettävää. Hänen tulee ajoissa 
varoittaa suuntamerkillä aikomuksestaan muuttaa ajosuun-. 
taa. Tällöin tulee kuitenkin muistaa, ettei merkin anta-
nimen anna etuajo-oikeutta. Jarruvalot palvelevat niin-
ikään muuta liikenteen varoittamista. Liikenneturvalli-
suuden kannalta on tärkeätä, että kyseiset valot ovat 
kunnossa ja valaistuslaltteet ovat puhtaat. 
i*, Kaksi- ja useampiajokaistaiseila tiellä on tärkeätä liik-
kua keskellä tarkoitukseen sopivinta kaistaa vaihtamat-
ta kaistoja tarpeettomasti. Liikenteessä pujoittelu on 
vaarallista ja aiheuttaa liikenteelle vakavia häiriöitä. 
5, Merkityksettömän ajansäästön takia ei ole syytä suorit-
taa vaarallisia ohituksia, varsinkaan vilkkaan liiken-
teen aikana. Ennen ohittamiseen ryhtymistä tulee arvi-. 
oida kyseisen toimenpiteen tarkoituksenmukaisuus. Ei ole 
syytä ohittaa suurella nopeudella liikkuvia ajoneuvoja, 
koska ohitusmatka saattaa tällöin muodostua varsin pit-
käksi. Usein on vaarallista ryhtyä ohitukseen liitty-
mien kohdalla ja näkemän ollessa rajoitettu, vaikka 
liikennesäännöt sen periaatteessa sallisivatkin. 
Ohitus on edullisinta suorittaa silloin, kun ohittavan 
ajoneuvon nopeus on (sallituissa rajoissa) 3O-iO km/h 
ohitettavan ajoneuvon nopeutta korkeampi. 
6, Ajoneuvon nopeuden oikeaoppinen valinta osoittaa kuljet-
tajan hyvää ammattitaitoa. Turvallisin nopeus on lähel-
lä liikennevirran keskinopeutta. Sekä suuri että liian 
pieni nopeus ovat kumpikin vaarallisia. Hyvin pienellä 
nopeudella liikkuva ajoneuvo häiritsee suuresti muuta 
liikennettä ja saattaa tahtomattaan aiheuttaa liikenne-
onnettomuuden. 
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Nopeutta valittaessa tulee ottaa huomioon ajoracian leveys, 
päällysteen ja pientareiden kunto, näkemäolosuhteet, lii-
kenneinäärä, liikennesäänöissä esitetyt säännökset sekä 
liikennemerkeililä osoitetut rajoitukset. 
7. Liikenneruuhkan muodostuessa ruuhkautuinisen aikana kul-
jettajan tulee olla kärsivällinen ja suhtautua tilantee-
seen rauhallisesti. Ei ole syytä pyrkiä inurtautumaan ruuh-
kasta millä keinoilla tahansa mm. liikennesaäntöjä nk-
komalla. Tällaisella menettelyllä kuljettaja saattaa pa-
hentaa jo ennestään vaikeata liikennetilannetta. Ruuhka- 
tilanteisiin tulee suhtautua ymmärtämyksellä. Kysymyk-
sessähän on autoistumisen mukanaan tuoma epämiellyttävä, 
mutta väistämäton ilmiö, 
8. Kaikissa liikennetilanteissa kuijettajan tulee osata 
säilyttää turvallinen välimatka edellään kulkevaan ajo-
neuvoon nähden. Usein esiintyvät peräänajot osoittavat 
sen, etteivät kuljettajat osaa pitää tätä asiaa mieles-
sään. Mitä suurempi on nopeus, sitä pitempi on pysähty-
mismatka ja tarvittava ajoneuvojen vähimmäisvälimatka. 
Tien päällysteen ollessa normaalikuntoinen tulee inet-
reinä ilmaistun välimatkan pituuden olla vähintään puo-
let ajoneuvon nopeudesta. 
9. Kuljettajan tulee kaikissa tilanteissa myös liikenneon-
nettomuuden sattuessa, säilyttää harkintakykynsä, koska 
ihmisten henki saattaa riippua hänen toimintansa täsmäl- 
i syydestä. 
10. Liikennekurin säilyminen liikenteessä riippuu Kaikkien 
liikenteeseen osallistuvien yhteistoiminnasta. Jokainen 
liikennesääntöjä noudattava kuljettaja on oikeutettu olet-
tamaan, että myös muut tienkäyttäjät noudattavat niitä. 
Liikennesääntöjä, liikennemerkkejä, ajoratamerkintöjä ja 
liikenteen ohjausta on tästä syystä välttämättä tarkoin 
noudatettava kaikissa ilanteissa 
Tilanteissa, joita silmälläpitäen liikennesäännöisSä ei 
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ole osoitettu käyttäytyinisoh,jetta on toimittava äärimmäi-
sen varovaisesti, ottaen huomioon liikenneturvailisuu-
den vaatimalla tavalla muut tienkäyttäjät. 
6.3 'Ihminen 9Jaupyörän takana" 
Tekijä: N.A. Ignatov 
Kirja on tarkoitettu ensisijaisesti anunattikuljettajille 
sekä kuljetusalan muille ammattimiehille. 
Kirjan alkuosassa selostetaan havaintopsykologisia perus-
kasitteitä, ihmisen havaintokykyä, kuijettajan toiminnan 
luotettavuutta ja sen mittaamista. 
Kirjan loppuosassa tarkastellaan kuijettajan työhön liit-
tyviä ergonomisia ongelmia, kuten työasentoa, melua ja 
tärinää. Kuljettajalle annetaan ohjausta ensiavun antami-
seen liikenneonnettomuuksissa. Lopuksi käsitellään kul,jet-
tajien terveydenhoidollisia ongelmia. 
.k "GAI vartiojaika1laan" 
Tekijät: V.Lukijanov, S. Zaitsikova 
Kirja kertoo sanoin ja kuvin Neuvostoliiton autoteolli-
suuden, autoliikenteen ja tiestön kehityksestä sekä val-
tion autotarkastusviraston työstä. 
Valtion autotarkastusvirasto (GAI) suorittaa liikenteen 
valvontaa, hoitaa autokatsastustoimintaa, valvoo tien ra-
kennetta ja tiehen kuuluvia laitteita koskevia normeja, 
seuraa tien kunnossapitotoimintaa, päättää ajokorttien 
myöntämisestä, hoitaa auto- ja moottoripyörärekisteriä, 
laatu liikenneonnettomuustilastoa, selvittää onnetto-
muuksien syitä, organisoi liikenneturvallisuusalan tie-
teellisiä tutkimuksia ja suorittaa valistustyötä. 
ii 
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Vuonna 1941 Neuvostoliitossa oli yli 120t. km astaltti- ja 
sementtibetonipäällysteisiä teitä. Nykyään kestopäällys-
teisiä teitä on yli 6oi OO) km. Kestopäällyste yksinään ei 
ratkaise turvallisuusongelmia. GAI osallistuu tieolosuhtei-
den monipuoliseen kehittämistoimintaan sekä tien vastaanot-
toon liikenteen käyttöön. 
Vuodesta 1968 lähtien koko maassa annetaan kouluissa liiken-
nesääntöjen opetusta. Lapset ovat vähiten osallisena iii-
kenneonnettomuuksissa sellaisissa osavaltioissa, joissa 
liikennekoulutus on parhaiten järjestetty. Hyvänä esimerk-
kinä on mm. Latvia. Valtion autotarkastusviraston henkilö-
kunta ottaa•aktiivisesti osaa opetustoimintaan. 
I 	Vuodesta 1923 lähtien on eri osavaltioissa perustettu va- paaehtoisia autoilun ja moottoripyöräilyn harrastajien Icer-
hoja, joiden toimintaa GAI kaikin tavoin tukee. Tärkeänä 
1 
	
	tavoitteena on kuljettajan totuttaminen varovaiseen ajota- 
paan. 
Vuonna 1974 perustettiin liikenneturvallisuusalan valtakun-
nallinen tieteellinen tutkimuslaitos, joka toimi sisäasiain-
ministeriön alaisena. Tutkimuslaitoksen eri osastot laati-
vat onnettomuustilastoja, selvittävät onnettomuuksien syi-
tä, tutkivat oikeudellisia kysymyksiä, selvittävät ajoneu-
vojen aktiivista ja passiivista turvallisuutta, laativat 
ajoneuvojen varusteita, liikenteen ohjauslaltteita ja lii-
kenteen laskentamenetelmiä koskevia ohjeita jne. 
rFu tkimug l ajtoJ sen henkilokuntaan kuuluu sosiologeja, krimi-
nologeja, psykologeja,fysiologeja, lääkäreitä, autotekni-
koita, tiealan asiantuntijoita jne. 
Moskovan auto- ja tieteknillisessä korkeakoulussa on aloi-
tettu liikenneinsinoorien koulutus. Näistä osa tulee GAI:n 
oalvelukseen. 
Kirjan lopussa selostetaan GAI:n kansainvälisen yhteistoi-








130 	 1 
1 
1 	KIRJOITTAJAN HALLUSSA OLEVAA NEUVOSTOLIITTO- LAISTA LIIKENNETURVALLISUUSALAN KIRJALLISUUTTA 
1 
1 	MHHcTeperBo BHTHHHX 1geI 
IPABHJ1A OPO)KHOO BIDKEHHa 
1 	MocicBa 1976 SNTL:n sisasiainministeri5: 
LIIKENNESÄÄNNÖT 
Moskova 1976 
1 B.B.JIyKbJHOB, B.M.)KyJIeB H p.: 
KO?v1MEHTAPH K IPABMJIAM 1Bopo&Horo BM)KEHHH 
MooicBa 1977 
I 	V.V. Lukjanov V.I. Zulev: LIIKENNESÄÄNTÖJÄ KOSKEVAT KOMMENTIT 
Moskova 1977 
1 
rocyÄapcTBeHHbI KOMHTT cTaH 1gapToB QOBeTaMHHHCTepOB CCCP: 1 	PA3METKA 
MocxBa 1975 
1 	SNTL:n ministerineuvoston standardikomitea: AJORATAMERKINNÄT 
Moskova 1975 
A.H.BacH,IIeB: 
I 	COCTO$iHHE ,gopor M BE3OI1ACHOCTb 1I1BIDICEH ABTOMOBMJIE1 B CJIOKHNX noronx YCJIOBH$IX 
MOCKBa 1976 
A.P. Vasiljev: 
TIEOLOSUHTEET JA LIIKENNETURVALLISUUS VAIKEISSA SÄÄOLOSUHTEISSA 
1 	Moskova 1976 
B.B.Au6apIyMaH: 
1 	.AHAJIH3 IJOPOKHO—TPAHCEOPTHbIX nPOHCIIIEOTBH1 B APM$1HCKOt EpeBaR 1977 





EJIOBEK 3A PYJIEM 
MocKBa 1976 
N.A. Ignatov: 










3EKTHBHOCTb orpAHIIqEHMsj CKOPOOTM )JBH)KEIIH H.A ABTOMOBJIbHHX 
oPorAx 
KypHaJI "ABTOMOEHJIL}iNE ,I1OPOrM" 9/1977 
V.V. Novizenzev: 
NOPEUSRAJOITUKSIEN VAIKUTUS TIELIIKENTEESEEN 
Aikakausilehti. "Avtornobiljnie dorogi."9/1977 
M.AaHaCbeB, B.HoBx3eHres: 
H ESOHACHOCTb H CKOPOCTb 
ypHaJx "SA PYJIEM" 2/1977 
A. Afanasijev, V. Novisenzev: 
TURVALLISUUS JA NOPEUS 




MXHHOTepCTBO CTPOHTJIbCTB H 3ISCflJIYTI}H aBToMo6HJIbHbIx ,opor PCCP. : 
HHCTPYKLM${ rio YT1ETY ,I1OPO)KHO—TPAHCflOPTHNX r1POMCUIECTBH1 
MocxBa 1974 
Venjri Neuvostotasavallan tieministeriö: 










I 	$I.A.KaJxyKcKMt, B.M.K1CJzsIKOB, H.B.BerMa: [IOBUIIIEHME BE3OIACHOCTM ,IJBM)iCEHMH OPECTBAMI4 OPO)KHO-3KC[IJ1YATAUMOHHO 
CJIY)KBLI 1 	MocKBa 1971 
.A. Kaluzskij, V.M. Kisljakov, IV. Begma: 
1 	LIIKENNETURVALLISUUDEN PARANTAMINEN TIEN KUNNOSSAPITOTOIMENPITEILLÄ Moskova 1971 
1 
Tpyi MAH: 
OPOKHh1E YCJIOBMI 11 BE3OIIAOHOCTb BM)KEHMi 
MocKBa 1973 
MADI:n tutkimuksia: 
TIEOLOSUHTEET JA LIIKENNETURVALLISUUS 
Moskova 1973 
TpyÄN MA,llH: 




LI IKENNETURVALLISUUSNSKÖKOHTIEN HUOMI DON OTTAMINEN TIEN SUUNNITTELUSSA 
Moskova 1975 
B.H.MBaHOB: 
I 	AKTHBHA$I H IIACCMBHA$I BE3OIIAOHOCTb ABTOMOBJIE ACTL 1 14 II Mocicaa 1974 





• 	B.fl.MorHjia, J1.H.aBbIgoB, 1O.C.K0HeK: 
1 11PEJYIIPEEHHE OPO)KHO-TPAHCflOPTHNX flPOMCfflECTBM HA ABTOMOEI4JIb- 
HOM TPAHC[IOPTE 
1 	MOCKBa 1977 
V.P. Mogila, L.N. Davidov, J.S. Konek: 
1 	LIIKENNETURVALLISUUDEN PARANTAMINEN AJONEUVOON KOHDISTUVILLA 
TOIMENFITEILLI 
1 	Moskova 1977 
1 	r.B.EoecKH4 x p. 
BOPbBA 0 3HMHEk CICOJIbSOOTbIO HA ABTOMOBHJIJDHNX 1noPorAx 
1 -- 	MocKBa 197? 
G.V. Bja1obeskij ym.: 
1 	TIEN TALVILIUKKAUDEN TORJUNTA Moskova 1977 
1 
1 	TpyÄbt 
HPOEKTHPOBAHHE 1nopor M EE3OIACHOCTb 1IJBH)KEHH$I 
1 	MocKBa 1974 MADI:n tutkimuksia: 
I LIIKENNETURVALLISUUSNKÖKOHTIEN HUOMIOON OTTAMINEN TEIDEN SUUNNIT-TELUSSA 
Moskova 1974 
1 	Tpy,JbI 
OPAHII43ALJMI J1BHKEH 	B CJIOKHh1X )1OPO]ftHHX YCJIOBM$IX 
1 	M0OKBa 1976 MADI:n tutkimuksia: 




0PAHM3AL1li$1 1'I BE3OI1ACHOCTE )JBM)}CEHM5 HA ABTOMOEI4JIb}IUX ,Ii0P0rAx 
MoexBa 1970 
MADI:n tutkimuksia: 
LIIKENNETEKNIIKKA JA LI IKENNETURVALLISUUS TIELI IKENTEESSÄ 
Moskova 1970 
Ba1coB: 
0P0)KH1E YCJIOBM$I H 0PAHH3ALJM$1 IIIBM)ICEHMH 
MocKBa 1974 
Babkov: 
TIEOLOSUHTEET JA LIIKENNETEKNILLISET TOIMENPITEET 
Moskova 1974 
1 
II-a Bceco1a3Has Me)KBy3OBCIcasx HayHo-TexHx'ecIcaJI xoHepeHLxH: 
1 	IYTH II0BUIILEH1I$I BE30IACHOCTM .gopo1cHoro MocxBa 1975 
I 	Toinen valtakunnallinen korkeakoulujen tieteellis-teknillinen konferenssi: 
I 	TIELIIKENTEEN TURVALLISUUDEN PARANTAMISKEINOT Moskova 1975 
I MXHMCTepCTB0 aBTOMO6HJIbHOrO THCIIOT R mocOeHUx opor PCCP: 
I 
	
	BPEMEHHUE 1PABHJIA YCTkH0B}M ,II0P0)KHUX 3HAKOB P1 YKA3ATEJIE HA ABTO- MOBHJIbHNX 1goporAx 
I 	
MocKBa 1969 
Venäjän neuvostotasavallan tie- ja liikenneministeriö 
VÄLIAIKAISET TIEN LIIKENNEMERKKIEN JA OPASTEIDEN PYSTYTYSTÄ 





roey1zapcTBeHHLIi4 K0MHTeT CTaHapToB CoBeTa MHHHCTOPOB CCCP: 
3HAKJ4 OPO)K1{NE 
MocKBa 1974 
SNTL: n ministeri5neuvoston standardikomitea: 
TIEMERKIT 
Moskova 1974 
MHHMCTepCTBO BHTHHHX ,e.,I 000P, MHHHCTepCTBO KHJIrnrHo-IcoMMyHaJrIDHoro 
xo3JoTBa PCCP: 
PYKOBOCTBO 110 PEI'YJLMPOBAHHIO 0PO)KH00 ,IIBI4KEHH$1 B roPo.nAx 
MOOKBa 1974 
SNTL:n sisasiainministeri, Venjn neuvostotasavallan kunnallis-
ia asuntoasiain talousministerii: 
KAUPUNKILIIKENTEEN OHJAUKSEN JÄRJESTÄMINEN 
Moskova 1974 
rI.B.PyweBc1cH: 
OPAHH3AL1M$i 11 PEI'YJII1POBAHME YJIFItIHOrO 1IBFDKEHM  0 I1PMMEHE}IMEM 
ABTOMATHqECICI4X CPECTB Y11PABJIERM 
M0OKBa 1974 
v P.V. Rusebekij: 
KATULIIKENTEEN JÄRJESTELY JA AUTOMAATTISEN OHJAUKSEN SUUNNITTELU 
Moskova 1974 
